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Transport  durch  Dampfer  irn  Kongostaate. 
1879,  21. August.  StafnIey verläßt Banana, um an  der Spitze 
cier  FIotille  des  „Komitee zur Erforschung des 
oberen  Kongo"  den  Kongofluß  heraufzufahren. 
(La  Belgique -  1'En-Rvant -  le  Royal,  I'Es- 
perance -  Ia  Jeune  Africaine). 
1881,  3. Dezember.  ,,L'  En-AvantU  der  erste Dampfer  auf 
dem  oberen  Kongo wird  auf  clem  Stanley-Pool 
vom  Stapel  gelassen. 
1887,  26. März.  Der  Kongostaat  erteilt  der ,,Cornpagnie  dti 
Congo  pour  le  Comanerce  et  1'Inclustrie"  die 
Eisenbahnkonzession  Matacli-Leopoldville. 
1898, 28. Juli.  Eräffnung  der  Bahn Matadi-Leopoldville. 
i899.  Der  Kongostaat  heginnt  das  Stiidiiiin  der  Strecke 
StanIeyvilIe-Mahagi. 
1902.  4. Januar.  Der  Kongostaat  gewährt  der ,.Compagnie 
des  Chemins  cle  fer  du  Congo SupCrieiii- aux 
grands Pacs  africainc"  die Konzession  von  zwei 
Bahnlinien,  welche  den  Kongofluß  einerseits. 
mit  dem Albertsee, anderseits  mit  dem Tanga- 
nikasee verbinden  sollen.  Ein  späteres  Dekret 
erteilt derselben Compagnie clie Konzession einer 
Linie  zur Umgehung der Stanleyfälle  lind  einer 
zweiten Linie zur Umgehung der Stromschnellen 
von Sendwc und der ~öllentore.  (18. Jlini  1903.) 
1903, 211. Januar.  Beginn  der  Arbeiten  der Strecke  Stanley- 
viIle-Ponthierville. 
1903,  Juni.  indienststellung des ersten Dampfers von 500 tons 
auf  dem oberen  Kongo. 
1906,  1. September.  Eröffnung  der Linie  Stanleyville-Pon- 
thiesville. Einleitung. 
Der mittlere Teil der ausgedehnten Territarien des Kongo- 
staates  ist  von  zahlreichen  und  mächtigen  Flüssen  durch- 
schnitten,  deren  Gewiisset,  nachdem  dieselben  sich  dem 
Stanleypool  zugewenclet  haben,  sich  in clen  ~interen  Kongo 
durch  clie  Livingstonekatarakte werfen.  Das Mittelbecken  des 
mächtigen Fliisses  bietet  daher ein immenses Nctz schiffbarer 
Wasserwege,  weIche,  obschon  vom  Meer  durch  Wasserfälle 
getrennt, die  Basis der Verhinclungen  des  Landes biIden. 
Kaum  hatte  cler  Staat  sicli  die  Aufgabe  gestellt,  ZiviIi- 
sation in diesem Teile Afrikas zu verbreiten,  als er  sich auch 
schon  bewußt  wurde,  da13  es  eine  seiner  Haiiptpflichten 
sein miisse,  aus diesem  unvergleichlichen Verhindungsrnittel, 
welches  die  Natiir  ihm  in  die  Hand  gegeben hat, jeden  nur 
möglichen  Nutzen  zu  ziehen;  man  bcschloß  daher  gemiiß 
einein GesamtpIane  den  Baii  eines Verbindiingsnetzes  durch 
Dampf,  welches  ermöglichte,  in  zivilisatorischer  Tätigkeif 
wirksain  bis  zii  den  2iußersten  Grenzen  des  Landes vorzu- 
tlringen. 
Dieser  Plan,  dessen  Atisführung  die  Regierung  rastlos 
wciterbetrieb, teilt sicli in drei Phasen.  Die erste, die Nutzbar- 
machring des scliiffbaren Netzes des oberen  Kongos,  begann 
am 3.  Dezember  1881  mit  dem Stapellauf  des  kleinen  fiinf- 
tonnigen  Darnpfbootes  ,,En Avanti"  irnd  heute  wird  der 
Betrieb  mittels cler  groDen  300 tons Steamer ,.Kintambou lind 
,,Scgetinid versorgt.  Diese Phasc ist  in  ihrer Gesamtheit das 
ureigenste Werk  der Regierung. 
Die  zweite Phase,  die  Verbindung  des  oberen  Flusses 
mit  clcm  Meer,  ist  clas Werk  cler  Privatinitiative.  Sic  begann arn  26. Tvlarz  1887,  dem Datrim  cler  Erteilring  der Bahnkon- 
zession Matadi-Leopolclville,  uncl  endigt  mit  der Eröffniing 
diescr  Bahn  arn  2.  juli  1898. 
Die dritte Phase  endlich,  die Verbindung des  schiffbaren 
Beckens des oberen Flusses  nach  den nörrliichen,  östlichen 
und  südlichen  Grenzgegenden,  ist  noch  in  ihrem  Anfangs- 
staclitirn.  Bei  weitem  clie  schwierigste  und  längste Strecke, 
erfordert  sic  ctie  Schöpfung  einer gewissen Anzahl Schienen- 
wege,  sei  es  aiir  Urngehiing  der  nicht  schiffliaren  Flußteile, 
um  dann  wieder  die  schiffbaren  zu  erreichen.  sei  es  um 
direkt  arit  clem Landwege  bis  in die äußersten Regionen  var- 
zudringen.  Dieser Teil  wurde von  cler Regierung begonnen, 
durch  die  PrivatincIusCrie  späterhin  geförclert  lind  hat  vor 
kurzem  seinen  ersten  Abschnitt  erreicht:  die  Beendigilng 
der  Bahnstrecke  StanIeyville -  Ponthiervillc  und  die  Eröff- 
nung des  schiffbaren  Flußteils Ponthierville-Kinclu,  CI.  h. clie 
Schöpfung  eines  nciien  Darnpfttansportwcgcs  von  442  km 
Gesamtlänge.  Diese  erste Etappe  bildet  das Objekt  der vor- 
liegenden  Studie. i.,  , 
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Die  Stanley-FIIle. 
Vordringen  gegen  Osten  und  Süden. 
Mit  dein  Eintreffen  clcr  Lokomotive  in StnnleypooI  be- 
gatin rlic Rcgieriing das  Stucliiiin der Erha~iling  never Schienen- 
wege,  wclchr Stanlcyvillc als Atisgangspzinkt  haben  solltcn. 
StnnlcyvilEc  ist k~tsäcl~lich  dcr letzte  FIußhafen,  welchen 
dir  Dampfer  tlcc  oberen  Kongos  von  Lcopolrlville 
eii-eichen könncn,  und  zwar  his an  den  Beginn  einer  Reihe 
von Katarakten -  den StanIcyfnlls -,  wclclie den Durchgang 
von DainpFerii  fiis  Pontliicrville  verbieten.  Durch seinc geo- 
~rnpliische  La~c  ist  Stanleyvillc  zum  Aiisgangspiinkt  alIer 
Liiiicn  sowohl nach Süden als ntich nach Noi-tlesten bestimmt, 
lind  tlicsc  tctztere  Richtung war  es.  welcher  zuerst clie  Re- 
qicriin~  ihre A~ifmerksarnkeit  zriwandte. 
Die Verliindung  mit  den an den Nil  grenzenden Lancles- 
teilen  schien  der Regierung  ZLI dieser Zeit Isesondcrc wichtig. 
Irn Jahre 1809  begatin  sie  clie Vorstiirlien  eines Bahnprojektes 
zwischen  Stanleyville  lind  Mahagi , als  einzigen  Weges,  um 
1  Y nach  clein  Albertsec  zu  gelangen.  Wir  wollen  nicht  naher 
auf  clie  sehr  großen  Schwierigkeiten  eingehen, auf  welche 
dic  mit  cler  Planaufnahrne  beauftragten  Ingenieiire  stießen, 
sowohl  wegen  Mangel  an  I,andcskenntnis  als  auch  wegen 
rEcr  Beschaffenheit  des Landes  sellist,  welches  sehr bcwalclet 
uncl  sehr gebirgig ist. 
Es gcniige  cler  Hinweis,  daß,  so energiscl~  clie Arbeiten 
durch  clcn  Irigcnieiir  Adam,  wclchcr  mit  clcr  Ohcrleitung 
I~etraut war,  hetriehen  wurden,  cliesel11c.n  inehr  als  drei 
Jahre  unausgesetzter,  iniihevoller  Tätigkeit  erforclerten  i~nd 
erst  im  Oktoliei-  1902  becntligt  wurclen,  Irn  großcn  ~inrl 
ganzen  sieht  das Projekt  cincn  Schicncnstrang  vor,  sveicl~er 
über  BafwaboIi,  Ma~varnl-ii und  Irtimtr  larifcnd  Magahi  iirn 
Alhertsee  errcicht und  folgcnclc  Strecken  enthält: 
Stnnleyville-rcchtes  Ufer-B;ifwal>oIi  13.7  km, 
Bafwaboli-Mawarnhi  ..  366  ., 
Mawarnlif-lrurnu  .  265  .. 
..  ........  I rurnri-Mahaci  ,755 
n 7 
Total  1 120  km. 
Die Entfernung von  Iriirnu  nach  Mal-irigi  erscheint  i~n 
Vergleich  i.nit  den  anclcrcn  Abschnitten  rIer  Tracen  sehr 
becicutenrl  rincl  ist  aiif  die  zahlreichen  Windungen  zurtick- 
zrifuhren, welche  die  zukünftige  Bahn.  clie  irn  Westen  tlen 
Alhertscc  hegrcnzt,  infolgc  rlcs  zerkliiftcten  lind  hoch  aiif- 
steigenden  Terrains  aufweist.  Bevoi-  noch  dic  Vorstuclien 
beendet  waren, hatte  cler  Staat Untcrliiintllungen  nngckniipft, 
iim  der Privatinitiative  Gelegenheit  zu geben,  eine  Rolle  im 
Bau  und  Betrieb  der  ncu  vorgesehenen  Linicn  zu  spielen. 
Ain  4. Janiiar 1903  erteilte  er cler  zii  cliescm  Zweck  gcgrün- 
cleten  „Compagnie des Clieniins cle  Cer  clii Congo aux Grands 
Lacs  i2fricriins4<  die  Konzession  fiir  zwei  Linien,  von  denen 
die eine clen  Konqo mit dcm Alhertsee, clic andere den Liialalia 
mit  clem  Tanganikasce  verhindcn  sollen.  Ohne  naher  auf 
dic  Einzelheiten  clicscr  Konvention  einziigehen , genüge  CS, 
clen  Finanzplan  anzudeuten. 
Die Regicriing Ghernirnmt die Vorstuclien, setzt rlie Tsacie- 
rung fest,  erhaut tIcn  Ohertiaii  der Linie. die Gcbäulichkeiten, 
Bahnhöfe. Dcpots  usrv.  Fijr  Reclir~iing  der Kompagnie, welchc 
ihr  nach  Antwerpen  clie  Schicnen  ~znd  das Betlarfsn-iaterial, 
die Eiscnkonstruktioncn, clas nötigt Zug- und rolleiirle Material 
liefert  und  ihr  entsprechend  dem  Fortschreiten  cler  Arbeiten 
den Selbstkostcnprcis clcr  hergestellten  Arbeiten  vergütet. Die  aktive  Rolle  cler  Kompagnie wird  erst  mit  dem  Be- 
trieh  der Bahn  selbst  beqinnen,  deren Unterhalt  sie  dann 
allein übernimmt.  Da clieser BetrieF~  gewisse Verluste  bringen 
kann,  garantiert  der Staat  dem  engagierten Kapital  ein Zins- 
minirniim von 40/,,,  außerdem hat er der Kompagnie Domanial- 
territorien verIiehen  von je  4000000 ha  lijr  je  23000000 Frs. 
gezcichnetcs  Kapital.  Diese  Territorien  bewirtschaftet  der 
Staat  fiir  die  Kompagnie  unter  Teilung  des  Gewinnes 
und  der  Nettoertrag  kommt  in  Abzug  von  der bewilligten 
Garantie. 
Das Vorstudiunt  clcr  Linie  Kongo-Nil  war  gerade be- 
encIet und rlie nötigen Dispositionen getroffen,  um  den  ersten 
Abschnitt StanIeyville-Bafwaboli  in  Angriff  zu  nehmen,  als 
neiw  Erwägungen  das  sofortige  Vordringen  nach  Siiden  fiir 
viel  wichtiger  erscheinen  ließen. 
Das  erste Projekt  wurde claher  verschoben  und  alle An- 
strengiingen  richteten  sich atii die Herstellung einer Darnpfes- 
verbinrlring  zwischen  Stanleyville iincl  clem  Katanga. 
Es schien selbstverstIincllich, zu diesem Zweck den großen 
schiffbaren Weg,  welchen  der Kongo -  LuaIaha  bietet,  zu  be- 
nutzen,  um  dann  durch  Schienenstränge  die  beiden  slurch 
Stromschnellen  cliil-chschnittenen  Fliißtcile  (die  eine  zwi- 
schen  Stanleyville  untl  Ponthierville,  die  andere  zwischen 
Kinclu  und Buli)  zu  umgehen.  Diese  Lösung bedeutet  einen 
Gewinn  an Zeit  bei  der Herstellung  der Transportwege  lind 
vermindert  die  Kosten  becletztencl.  Anderseits  sincl  die 
laiifenclen  Unterhaltringsausgaben  tler Wasserwege  kaum  in 
Betracht zu ziehen gegenüber denen der Schicncnwege.  End- 
lich  bleibt  immer  noch  das  Hilfsmittel,  den  Schienen- 
strang  parallel  mit  clem  Flusse  zii  verlängern,  falls  später 
der Verkehr  derartig werden  soIlte, daß man genötigt wäre, 
tIie  Umladungen  zu  vereinfachen. 
Dieses  Projekt wtirde  also angenommen. 
Die  erste  Strecke,  welche  eine  Länge  von  127 km  hat, 
umgeht  die  Stanleyfalls,  um  in  Ponthicrville  den  Lualaha 
zu  erreichen,  welcher  von  hier  aus  bis  Kindti  (315  km) 
schiffbar ist. 
Die zweite Strecke wird eine nach nicht genau gemessene 
Ausdehnung von  etwa 300  bis  320 km  hallen.  Oberhalb  der 
Strornschnc!len -  genannt die Höllcntorc -  erreicht sie cEen 
letzten  cchitfbaren Teil des oberen Lualaba,  welchen Dampfer 
auf  einer Strecke  von  über  600  km lang  befahren  können, 
iim  cien  Norden  des Katangas  zu  erreichen. Von  cinci-n als gccignct gewiihlten Punkte auf  dein oberen 
Lilalaba  wird  eine  dritte Bahn  ahgehen, welche  bestimmt ist, 
die Minengegend  mit dem  Fliisse  zti  verbinden. 
Die  Konvention  mit  der  ,,Compagnie  cles  Cheminc  cle 
fer  clu  Congo s~ipdrieur  aux  Grand  Lacsc'  wurde  dahin  er- 
gänzt,  daß derselben  unter  dcn  gleichen  Bedingungen  wie 
bei  den  ersten  Bahnen die Atisfiihrung des  neiien  Projektes 
übertragen  wurde,  mit  Ausnahme  jeclocli  der dritten  Linie 
vom  oberen  Lualaba  nach  dem Katanga,  iiEr  deren  Sturliurn 
eine  hcsontlere  Kompagnie ~egründet  wurdc. ' Sm-  _ _ 
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Ein  Dampfer  zu 500 Tonnen. I.  Der  Bahnbau  von  Stanleyville  nach 
Ponthierville. 
Die Vorarbeiten. 
Der Transport von  der Kiiste  bis zum Bahn- 
a U s g an  gs  p U n k  t :  Stanleyville, der Aiisgangspunkt der Bahn, 
ist  vom  nächsten Seehafen Matadi  ungefähr  2000 km  entfernt 
(Bahn  Matadi-Leopoldvillc  100 km,  Flußdampfer  Leapold- 
ville-Stanleyville  1600 km). 
Da die Dampfer  den  neuen  und  bedeutenden  Anforde- 
rungen  nicht  mehr  genügten,  welche  der Bahnbau  an  sie 
stellte,  bestellte  die  Regierung,  sobald  dieser  Bahnbau  be- 
schlossen  war,  zwei  Dampfer mit HinterräcIern  von  500 tons, 
welche  hauptsächlich  zum  Transport  cles  Bahnmaterials  bc- 
stirnnit  wurdcn. 
Der  erste  dieser  Steamer,  der  „KintamboM,  in  Europa 
Ende 1902 bestellt  und  iti~  Juni Iq03  abgesandt, machte seine 
erste  Reise  im  Juli  1904,  der  zweite,  der  ,,SegetiniC',  irn 
Februar  I903  bestellt  und  im  November  desselben  Jahres 
abgesandt, wtirde  irn  januar  1903  in  Dienst  gestellt.  Die 
lange  Zeit --  nahezu  ein Jahr -,  welche  zwischen  der  Ab- 
senrlung von Eusopa und der Indienststellung verstrich, wurde 
beinahe  ganz  durch  das  Hinaufbringen  cler  Steamer  bis 
Leopoldville beansprucht,  da dieses  Hinaufbringen  eine der 
größten  Schwierigkeiten bot. 
Abgesehen  von  allem  haben  diese beiclen  Dampfer  die 
ziifriedenstellendskn  ResuItate  ergeben,  Die  mittlere  Dauer 
ihrer  Reise  Leopobclville-Stanleyville  beträgt  22  Tage  bei 
Berg-  uncl  12 Tage  bei  Talfahrt,  was  für lleicle  Steamer ZLI- 
sammen eine jährliche  Transportleistung  von  3Q00 bis  4000 
tons nach  jeder  Richtung  ergibt. In  Matacli,  wo  die  aus  Eiiropa  ankommenden  Schiffe 
anlegen,  Personal,  Verpflegtingsrnittel  sowie  Material  aus- 
laden,  wurden  zwei  Holzhiiuser  zur Unterkunft  der durch- 
reisenden  Beanl  ten  erbaut. 
Das Gepück  wird  durch eigens hierzu angestellte Beamte 
in  den  Stnatsmagazinen untergebracht. 
Die  Einrichtbqen  in  Leopoldville,  wo  die  Urnladung 
von  der Bahn  des  unteren  Koiigos  nach  den  Dampfern  des 
oberen  Flusses stattfindet, rnuBten  naturgerniiß  größere  sein. 
Sie  hcstehen  aus  einem  Hafendamm,  den  nötigen  Zufuhr- 
wegen  und  Schuppen,  welche  alle  durch  GeIeise  mit  der 
Bahn  verbunden sind  und so cIas  Einladen  erleichtern.  Ein 
Lagerhaus und zwei  Gebäude,  ähnlich  denen  in  Matadi und 
zur  Unterkunft der Durchkommenden  bestimmt.  vervollstän- 
digen  die  Einrichtung. 
In  Stanleyville  endlich  wurden  eine  50  rn  Iange  Quai- 
mauer sowie eine schiefe Ebene,  welche  in  den Fluß  hinein- 
ragt,  erbaut,  um  das Anlegen  der Dampfer  uncl  das Löschcn 
derselben  ZLI  ermöglichen.  Außerdem  stehen  dort  ein  fahr- 
barer  Kran  von  5 tons  sowie  andere  Hebewerkzeuge  zur 
Verfügung. 
Diese wichtigen Maßnahmen  im  Verein mit den niedrigen 
Frachtsätzen der unteren Kongobahn für alles, was Aiissiistiing 
des oberen  Flusses  betrifft,  haben es  ermöglicht,  clie  Fracht 
von Europa nach Stanleyvillc bedeutend zu reduzieren.  Augen- 
blicklich  setzt sich  dieselhc wie  folgt  zusammen: 
Fracht  Antwerpen-Matadi  .  .  .  .  34 bis 44 Fss. 
Matacli-Leopoldville  (per Bahn)  .  .  84  I 
Leopolclville-StanIeyville  (per  Schiff)  120 
Abwicklung  in  Matadi  uncl  Leapold- 
ville,  Vcrsicherungusw.  .  .  .  .  12  TI 
Total  pro  Tonne  230 bis 260 Frs. Der  Lanrliir~gspInt;!  in Stanleyville. 
Die Trace. 
Die  allgemeine Trace  cler  Bahn  Iiiult  ziemlich  wie  die 
Sehne eines  Bogens,  welcher  der Kongo-Lualaba  zwischen 
Ponthierville und StanIeyviIle  bcschrcibt.  Um zti  große Erd- 
arbeiten  rii  vermeiden,  finden  wir außertlem  auf  der Strecke 
zahlreiche  kleinere  Kurven,  obgleich  sich  längere  gerade 
Strecken  auch  vorfinden.  Die  anceheftetc  Karte  gibt  dic 
Strecke  nähcr  an.  Dic  Bahn  clurchschneiclet  den  Walcl, 
welcher  das  Land  fast  vollkommen  bedeckt.  Das  Terrain 
bestellt  aiis angeschwemmtein  Boden  (Alluviiim),  in welchem 
sich  die  Z~ifliisse des  Kongos  sehr  ticfc  und  steile  Betten 
gegraben  haben.  Die  Balinctreckc  iiherschrcitct  eine  Anzahl 
clicser Zuflüsse,  was  an cliecen b'bcrgiingen  zicmlicll  fiih1l)are 
Neigungen  uncl  Steigungen  zur Folge  hat,  obgleich  rlie  Ge- 
gend  selbst  nicht  sehr  ine eben  ist.  Der Schienenstrang geht 
in Stanlcyville arn  linken Ufer 428 in  ii. M. ab, tim  nach einer 
Anzahl  Neigungen  uncl  Steigungen  bei  km  114  eine  Ifohe 
von  538 in  ii. M. zu erreichen und dann nach PonthierviIle  zu 
Eiillend,  dieses bei  einer Höhe  von  470 m  ii. M.  z~i  erreichen. Infolge der nusgcdchntcn  Waldtingen,  welche  das  Lanci 
herlecken,  waren  die Erforschringen  ii~tßerst  langwierig  und 
schwierig.  Die Ingenieure besaßen  absoIut  keine  detaillierte 
Katte,  welche  ihnen  topographische  Anhaltspunkte  gehen 
konnte.  Alles war also  noch  fiir  sie  zu tun -  von der  all- 
gemeinen  Erforschring  bis  zum Abstecken  der  Bahnstrecke. 
Einige klclne  Varianten  wiirclen  jedoch  nach  der ersten 
Trace durch "nsondcre Gruppen von Ingenieuren  geprüft und 
criorscht,  sei  cs um Arbeiten,  welche man fiir zv iimstincIlich 
hielt,  zu vereinfacheri,  sei  es, Liin  rlie  erste Trace  ZLI berich- 
tigen.  indem  man  irn  Gegenteil  manche bederitenclere  Ertl- 
aribeit,  als vorhcr angenommen war,  in Vorschlag brachte, so- 
haicl  der allgemeine Niitzen einer solchen Lösung erkannt war. 
Die äulkrste Grenze cles  Kurvenracliiims  ist  100 m, doch 
ist  man  selten  bis  zu  dieser  Grenze  herabgegangen,  Die 
festgesetzte  Grenze für  Rampen  war  20  rnm  pro m , aber 
diese  Grenze w~~rcle  tatslichlich  etwas überschritten. 
Am Anfang hatte  man  als Grenze fiir  den  Kurvenradiits 
bO  m  rintl  35 mm für die Neigungen  festgesetzt.  Aber gleich 
bei  den ersten Arbeiten erachteten dic Ingcnieiire cine weniger 
abwechselnde Tracc  fiir  angebrachter  in  Hinsicht  auf  einen 
spzteren  vorteilhafteren  Betrieh.  Es  sei  jedoch  darauf  lrin- 
gewiesen,  daR  die Bcschriinkung,  die  man sich  dadurch  nuf- 
erlegte,  clie  Arbeit  in  hohen1 Maße  vermehrte. 
Garten  in  Pnntliicrcille, Darninbaii  bei  km  77. 
Die Erdarbeiten. 
Das Terrain  bat  keine  hesoncleren  Schwierigkeiten  hei 
der Ausführung  der  Erdarbeiten.  Man  stieß nur selten  auf 
Felsen, jedoch  erschwerten  die  im Walde vor sich gehenden 
Arbeiten sehr fühlbar dic Leistungen einzelner Gruppen durch 
die  Abholzungen  und  das  Wegschaffen  der  Baritnstümpfe. 
Man war nicht nur gezwungen, eine Schneusc fiir den Durch- 
@ng  der  Bahn  zu schlagen,  sondern  man  mußte  cliesclhc 
noch  allmiihlich  erweitern,  um  Unfälle  xii  verhüten,  welche 
durcl~  etwaige  Baurnstiirze  tlie  Bahn,  clie  Züge  oder  clie 
Tele~~honlinic  treffen  konnten.  Das  Abholzen  auf  beidcn 
Sciten  der Strecke ist  sehr vorteilhaft  für clie Trockenlegung 
cles  Ol->erhaiies nacli  clen  Regengiissen  lind  infolgeclessen 
auch für dic Erlililtung cles Materials, hesonclers cler Schwellen. 
Es ist  bekannt.  daß man  irn  Kongo  sich  nicht  mit dem 
Ausgleich  von  Ahrauin  und  Aiifwiirf  ZLI  bcfassen  hat,  da 
man  über  genügend  Raum  veriiigt.  Die  Erdarhciten  sind 
daher tanz  andere  als in  Bclgicn.  Wenn  der aiis  den  Ein- 
schnitten  gewonnene  Ahraiim  zum  Damrnbau  benutzt  wird, 
sofern  CS  sich  um  klcine  Distanzen  handelt,  sa  ist  es oft 
vorteilhafter,  den  Ahrautn  zu  belassen,  NierlerIagen  von  Ab- Erdarbeiten bei  Itril  117-1  1s. raum  zu schaffen  iind  die  zum Danirnbau nötige Erde gleich 
rechts und  links cler  Strecke zu  entnehmen. 
Hierrli~rch  wird  die  Organisation  dcr Werkstätten  auch 
1~edingt  tind  geschehen  tlic  Erilarbeiten  einfacli  vermittelst 
Schiebkarren oder einer Ieichten Feldhalin, weiche von Letiteri 
geschoben  wird.  Der  Gebrauch  des  Lokomotive  ist  nicht 
iingehracl-~f. 
Die  Arbeiten  erfolgen  nach  clern  nehenstet~enclen  Profil 
im  Querschnitt  uni1  wiirden  von  Eingeborenen,  welcIie  aus 
cler  östlichen  Provinz  und aus cler  Nhhe Stanleyvilles  rekru- 
tiert  waren,  afisgefiihrt,  Dieselben  scliufcn  zri  ihrer  Unter- 
kunft  Lagerplätze,  welche  aiis  den  lanrlesühlichcn  Hütten 
l~estanden und  in  sehr  kurzer  Zeit  errichtet  waren.  Es 
wiircie  ihnen  gestattet,  diese mit  ihren Frauen  zu bewohnen, 
tim  ihnen  so nach Möglichkeit das Farnilienlchcn ihrer Dörfer 
zit  ersetzen.  Die  große Mehrzahl cler Arbeiter  hat  von dieser 
Erlaubnis  Gebrauch  gemacht. 
Da  dicsclhen  nie  zu  wichtigeren  Arbeiten  verwandt 
warden  waren,  rnußten  cje  erst  eint  längere  Schulirng 
tlurchmachen.  Die Erfahrung hat  gelehrt, tlaß  man die beste 
Leistung  (850 rn bis  1  km  bei  7 bis  8stündigeri1 Arbeitstag) 
von  ihnen  erreicht,  wenn  man  sie  in  Gruppen  von  20  bis 
30 Mann  iinter  einem  Chef  ,.Nyarnparau zusammenstellt  und 
diese zu Werkstiitten von etwa  100 Mann, irnter Leitung eines 
Eurapäcrs stehend, vereinigt. 
Versuche.  die  man bis  jetzt  mit  der Arbeit  iin  Akkord 
machte,  scheiterten sämtlich.  Der Chefingenietrr schrieb ncti- 
Iich  hieriiher : 
Die Arbeit  irn  Akkord  ist  von  unseren  Arbeitern  nicht 
vcrstanclen , und  ich  glauhe  niclit  fehlzrigehcn ,  wenn  icl-i 
behaiipte, tlaß es ein grollier Irrtiim sei, die Arbeiter im Akkortl 
arbeiten  ZLI  lassen.  Ich  habe  clen  Versucl-r  gemacht,  doch 
mißlang  er  vollkommen.  Dic  Schwarzen  werden  allc  das 
Vcrsprechcn  einer  hijhcren  Löhnung  schr  wohl  begreifen, 
daß sie aber Iiierfiir ein Melirquantrirn an Arlieit liefcrn sollen, 
will  ihnen  nicht  in  rlcn  Kopf. 
Sic arheitcn, wie gewö't~nlich.  und ohne Aufsicht arbeiten 
sie überha~ipt  niclit. 
Der  Arbeiter  ist  also  für die  Akkorrlarheit  noch  nicht 
reif.  Er hegrcift  wohI  den Uberlohn bei einem außcrgewöhn- 
lichen  Marsch  oder bei  sehr  eiligen  Botengängen -  weiter 
aber  reicht  sein Verstand  nicht. Rrücke über  den Mongamba (k111  10). 
Die  falgenrlen  Rriicken  wurden erbaut  I): 
Bei  kill  I0  Fluß  Mongamha Holzbriicke von  55 rn 
..  20  ..  Mali~i~la  .,  04 .. 
.,  30  ..  Yoko  ,  tiO  .. 
,  3  ..  Biaro  .,  64 ,. 
,  00  ..  Lokamlia  ,  32 , 
,.  OS  ,  Kaukentri  t.  .  24  „ 
,  71  ..  Uluko  Stahlbriicke  .,  32  ,. 
.  84  ,,  Ul~elo  Holzbriicke  ..  96  ,. 
,  00  ,  Arissaii  Stahlhrückc  ,  30  .. 
„  110  ,  Ussengtve  .  10 ,. 
„  1 15  ..  Bikiilti  unvollendet  .  60  ., 
Entgegen  clclii sonst iihcrnll  ühlichen  Verfahren  rviirden 
keine provisorischen Briickenbautcn geschaffen, sondern direkt 
~lic  definitive  ßriicke  in  Angriff gennmincn  uncl  crbaut. 
.- 
In dieser Liste sind die Brücken zwischen  km 113  und Ponthier- 
ville  niclit  ati[gc.fiihrt. Der  Bau  der ersten  drei Brücken,  hervorragend wegen 
ihrer  Höhe und  Gänge,  hat  einen  großen  Stillstand  irn ~ort- 
schreiten  der Bahnstrecke  hetvorgertifen , cla  ja  am Anfang 
tles  Unternehmens  erst  alles  zti organisieren  war.  Der Bau 
tler  anderen Brücken  ging viel  schneller vorwärts infolgc der 
vom  Personal  erworbenen  Erfahrungen. 
H 01 z h r ii C k e n.  Dic  ersten  BrLicken  wurden  aus Holz 
gebaut.  Sie bestellen  aris  Jochen  von  je  4  m  Spannweite 
von Achse zu Achse,  auf welchen zwei Träger für clie Schienen 
riihen.  Die  Trüger bestehen  aus zwei  aufeinander  liegenden 
Stücken  von  0,30 X 0,45 Querschnitt,  welche  cliirch  Eisen- 
hügel  iincl  Holzkeile,  wie  aus  clen  AbbiIdungen  ersichtlich, 
miteinander  verbunclen  sind.  Die Länge  der  Trtiger  beträgt 
etwa  S  rn,  und  dieselben  sind  in  der-Längsrichtung durch 
unregelmäßiges  Auf-  Lind  Ohcrcinanderliegen  derart  ver- 
hiinrlen,  clall  sie  einen  irniinterbsochenen  Balken  auf  der 
ganzen  Länge  der Strecke bilden. 
Ein Joch  bestcht  aus vier Rammpfählen von 0,30. welche 
d~ircli  cinen  Jochträger  von  0,40  X 0,10  verb~inden  sind.  Je 
nach  ihrer  Höhe  sind  rlieselbcn  frei  ocler  durch  Schwebe- 
hogen  gestiitzt. 
Diese Brücken  sind  zwar fest,  aber cla  ihre  Haltbarkeit 
beschränkt  ist  und  ihre  Errichtung  sehr  viel  Arbeit  bean- 
sprrichl,  hat  man  von  der weiteren  Verwendung  derselben 
abgesehen. 
Ei  s e n h r ii C  k e n h a u.  Ein  Stahlbtiickentypus ,  welcher 
allcn vorauszusehenclen Anforclerungen entsprechen soll, wurde 
festgelegt.  Dadurch wird ermöglicht schon iin voraus Brickcn- 
teile abzrischicken, statt in Etiropn die zeitraubende Atisiijhritng 
von  eincin  irn  Kongn  erwogenen  lind  rlurchstuclierten  Pro- 
jekte  abzuwarten.  Die  Eisenbriicken  bestehen  aus einer ge- 
wissen  Anzahl  Träger  unter  cler  Schiene,  welche  derartig 
hintcreinandcr angelegt sind, drin sie voneinancler iinabhängi~e 
Joclic hilclen.  Getragen werden dieselben von  Pfeilern, welche 
14,'10  m  von  Acl~se  zii  Achse  ai~scinancIer  liegen  und  aus 
vier  Rammpfählen  aus  Stahlrohr  von  0,25  m  Durchmesser, 
welche  in  ihrem  oberen  Teil  durch  cincn  Metallrahmen  zii- 
sammengehalten  wesclen,  gcbilclef  sind. 
Bei  geringen  Flöhen  ruhen  die  Eangstriiger  direkt  auf 
tlein  Rahmen;  soll jccloch  clcr  Briickenplan  höher liegen,  so 
crreicht  man  das  cli~rch  einen  Einliau  von  Winkeleisen  bis 
ziii-  Höhe  des  geforderten  Niveaus.  Die  Metallrarnm- 
[ifiihle sind  leicht  an Ort  und Stelle zu bringen.  Die Röhren 
3 sind  init  einer Spitze  und  mit einer Stalilkappe versehen  und 
lassen  sich  wie  ein  Holzstück  vermittelst  einer  Hand-  oclei- 
Dampframme  ein treiben.  Dann  gieDt  man clen Rohrhohlraum 
mit  gutem  Beton  aus.  Durch  ein  System  von  Reifen  iind 
Qucrriegeln wird  die Aktion  des  ~orkontalrahrnens  vervoll- 
ständigt,  und  zwar  so,  da0  clie  vier  Säulen  derartig  mit- 
einanclcr  verbunden  sind,  daß sie nur  noch  einen  einzigen 
Pfeiler  bilden  von  3,73  X 2  rn. 
Sobald  einmal  cler  Rahmen,  welcher  clie  vier  Ramm- 
pfiihle  in  ihrem oberen Teile zusammenhält, richtig aufgesetzt 
I'. 
Eiserner  Unterbau. 
ist,  uncl  dieses  ist  mit  dem  gennuen  Einsetzen  der Pfähle 
selbst  der schwierigste  Teil  cles  Baues,  dann ist  rlns  iihtige 
Zusammensetzen  der Brhicke  leicht.  Die  Träger  iinter  den 
Schienen, welchc  unter  I4 rn Spannweite von  Stützpunkt ztt 
Stiitzptinkt  haben, sind  ziernlicli  leicht.  Sie sind  aus vollcrn 
Eisenblecl-i von 0,90  in  Höhe.  Die  beiden Längstriiger  liegen 
wie  clie  Schienenträger  !,Ob  m  aiiceinander  und  sind  ihre 
Windstiitzen  nicht  schwer,  so  daO  der  Briickenboden  etwa 
500  kg pro  laiiicnden  Meter  wiegt. 
Das Gewicht der vertikalen Stützen, welclie, wie erwähnt, 
14,90 m  von Achse  zu Achse  nuseinancier  stehen, wächst im VerhSltnis  mit  der  Höhe cler  Brücke.  In  seiner  Gesamtheit 
ist  das System  cles  StahIbriicken  einfach  und  leicht.  Irn all- 
gemeinen  sind  dic Rammpfähle  eingetrieben  iincl  das Wider- 
lager  errichtet,  ehe  die  Schienen  eintreffen:  aber  um die 
Trägcr herbcizucrhaffen,  wartet  man, bis  der Schienenstrang 
den zii  iitierschreitenclen Fluß  erreicht hat.  Es entsteht dahcr 
natiirlicti eine Pause  irn Bati,  ahcr clieser Aufenthalt verztigert 
in  nichts  dic  Ccsamtarbeit. 
Die  Vcrhinclung  der  Eisenbriicke  mit  den  Erdarbeiten 
crfoIgt  provisorisch  aus  Holz,  iim  den  Ba11  von  Wider- 
Pinhlgeriist der Ulukn-Hrilcke  (kin 71). 
lagern. iin  Mauerwerk -  dic  für  später  vorgesehen  -.  ZLI 
verineiden. 
Man  errichtet  ctahcr  an  den Enc1l)unkten  der Erdarheitcn 
Witlerlager  atis  Holz.  Es kann  aber auch  vorkommen,  clall 
clie  prnvisorischen  Verbindungen  durch  Holzklötze  erfolgen, 
wclche  sich  einerseits  auf  das  hölzerne  Wict erlüger,  ander- 
seits  auf das Metnlljoch  stützen.  Das  Material,  welches  irn 
voraiis  so  ahgesiinclt  wird, claß  man  immer Teile  in  Reserve 
hat,  entsprictit,  was  die  Höhe  cles  Plancs  ülier  tlem  Griind 
anhelan~t,  dcn verschiedcnsteii  Anfarclerungen,  jrcloch  cnt- 
hlilt  jedes  Werk  eine  gewisse  Anzahl  gleicher  Joche  von 
7 * Legen  und  Bohren der Schnellen. 
Der  Oberbau. 
Die  Spurweite  clcr  Bahn  beträgt  1  rn;  riin  aller  das 
Legen  der Scliiencn  in  clen  Kurven  zu vereinfaclicn,  wurde 
eine Weite von  1,Ol  nt  zwischen den Bauschen  Siir  die ganze 
Linie  angenommen,  was  eine  Weitc  von  I,OO In  von  Mitte 
zu  Mitte  clcr  Schienen  ergibt. 
Die  stihlernet~  Schiencn  (System Vigriole)  von 24,300 kg 
sind durch  Tlache Laschen  mit  ühcreinsiimrnendcrn  Schenkel 
auf  cler  Traverse  miteinander  verhunclen.  Die  hölzernen 
Schwellen  messcn  1,811 X  0.125  bis  1,50 X  0,22  bis  0,25  rn. 
Die  Schienen  sind  aiif tlensclhcn  tlurch  Cchliisselschrauben 
hcfectigt uncl  erhalten keinen Ahkant.  Das Lcgcn der Schienen 
erfordert  Y  his 9  Schwellen  pro  Scl-iicne von  7  m, nur  in 
den  I(lirven  werden  stets  9  Sthwellen  angewandt. 
Am  Zus:irnrnenstoß  riihcn  die  Schiencn  auf  einer stzll- 
lernen Stützplatte,  weIche  init vier LZjchei-n fiir die Schrauben 
versehen  ist.  Die  gewohnlichen  Schwellen  erforclcrn  also 
vier Schrauben, tlic an den Zusammenslößen acht.  Die Laschen 
werden  durch  vier  Schrauben,  wclche  mit  einer Nase  ver- 
sehen  sincl,  beiestigt. 
Die SchweIlcn wertleri im Kongo  selbst  aus  harten Holz- 
artcn hergestellt; sie werden abgeschwartet tinrl im all~erneinen aiis  dein  vollen  Holze,  welclies  an  den vier Seiten  abgesägt 
ist,  verfertigt.  Man  hatte  anfan~s  verschierlene Holzsostcn 
versucht,  ging jedoch allmählich dazu über, fast aiisschließlich 
die  als  Bombali  bezeichnete  Holzart  zu  verwenden,  da ihre 
iiherlcgenc Qtialitiit fiir niclit imprägnierte Stiicke ganz eviclcnt 
ist.  Es ist  eine Art Zeclernholz  mit  sehr geschlossener Fase- 
rung,  ziemlich  hart  und  dunkelrötlich. 
Die  Imprägnicrung der Schwellen  mit  Kreosot,  wie  sie 
in  Eiiropa  gehandhabt wird,  hiitte  eine  kostspielige  Einrich- 
tung  eriorclert,  welche  hcrzusiellen  nicht  angezeigt  schien. 
Legen  der Scliienen. 
hlnn hat sich damit begniigt, in  einzelnen Teilen tlie Schwellen 
mit  Carbolineum Avenarius zii  hcstrciclien,  manchmal  sogar 
niir  clic  Löcher fiir  clic  Scl~Tüsselschraiiben. 
Was  den  Kostenpunkt  anbelangt,  so sei  bemerkt,  da13 
die  an Ort  und  Stellc  hergerichteten  SchwcIlcn  kaum  mehr 
als  0,90  bis  1  Fr.  das Stiick  zii  stehen  kommen,  während 
das  Carbolinciirn  als  Imliortartikel  in  Stanleyvjlle  ziemIich 
tciier  ist.  Dic  Verwenrl~ing  von  Holzschwellen,  zu  welcher 
inan  anfangs  aiis  Spnrsamkcitsrücksichten  gegriffen  hatte, 
scheint  nach  clen  seit  clrei  Jahren  gemachten  Erialirungen 
vorteilhafter  zu sein  als clie  von  McZallschweIlen. Die Belastung. 
Die Belastung der Strecke erfolgi vcrmitteist eines groben 
Kiesels,  welchen  man  den  an  der Strecke  bei  Stanlcyville 
und  km 55 bis  h2  und  76,  angelegten  Gruben  entnimmt. 
Die  Verteilring  der  Bclastiing  erfolgte  von  Anfang  an 
nicht  regelrniifiiq.  Man  heschliftigte  sich  ztierst  mit  jenen 
Retricbslokoiiiotivc  ( fS  tons), einen 
A1;itcrinIz~ig  heförtlerntl. 
Strecken, wo  diescs  eilig oder  iniolge  cler  Nähe einer Grirbe 
bequem  war.  Der Transport des Kicsels  erfolgt  clurch Züge, 
die  von  Arheitslokarnotiven  geschleppt  wurrlcn. 
Mit diesen  Arbeiten  geht  tlie  Erweiteriing der  Schneise 
irn Wald und die Vervollständigung der Griiben hehiifsTrocken- 
legung  cles  Bodens  lind  Schutz  dcr TeIephonIinie  Hand  in 
Hand. Die Telephonlinie. 
Die  TelephonIinie  folgt  clem  Schienenctratig,  Von  Zeit 
zu  Zeit  hat  man  von  clem  einzigen Draht, welcher  die Linie 
bildet,  eine  rnikrotelephnnischc  Station  abgeleitet. 
Der  Draht  ist  aus  Phosphorbronzc  voll  2  min  Sfiirke 
und  auf  starken  1sol:itoren  von  griinlicheni  PnrzclIan  hc- 
Ansicht der  Bahn  hei  krir  S. 
festigt.  Die  Pfosten  sind  aus  Holz.  Man  verwendet  aber 
auch  ausranaiertc Schiencn  und selbst  B"  iiumc. 
Die  Apparate  der  mikrotelephonischen  Statioiien  sind 
ein Empfänger Bell  mit  Mikroplion Solidl>rick uncl  1,ccIancht: 
oder Siemens F  Halskcschcn  TrockcrieIemente  nebst  polari- 
siertem  Lziitwerk  fiir den  Anruf. 
Die  Montier~ing  verlangt  eine  gewisse  L'orsicht  beim 
Gebrauch. Die  Dampfs2gerei. 
Die Nebenindustrien. 
Es  wärc  hequcmcr  uncl  jcdcn!alls  vortcilhaftcr  für (las 
schnelle Fortsclireiten  des  Rahnha~iec  gewcscn,  das gesamte 
Material  clirckt  aris  Europa  kommen  zii  lassen.  Wcnn  aiich 
in  einzelnen  Fiillen  rlie  Atisgahen  größere  gewesen  wären, 
so  hätte  clie  schnellere  In l~e  tricbsctzung  ein  solches Plus 
airsgeglichen.  Der  Mongostaat jedoch,  getreii  clei- crzieheri- 
sclien  Mission.  welche  er  sich  seit  Beginn  der  Arbeiten 
aufcrlcglt  hat.  verwertete  sovicl  als  ~nöglicli  clie  Hilfsmittel 
des  Landes  sell~st,  sowohl  um  clie  Erfahrungen  cler  Vcr- 
wcrtunp derselben zti vcrmehrcn, als  auch  iim  ciii wirkliches 
Getverbcsch~ilwesen  zii  griintlen,  in  welchem  ringehorene 
Hanclwerkei, an  dencn es itn  Kongo inniigeTt, gehildet wrirclen 
iind  noch  gchilrlct werden. 
D  i c  H o I  z i n cl  LI s  t r i e.  Die  Hrilzschwcllcn  clcr  Rahn, 
tlie  Träger  uncl  Bohlen  der ersten  Briickcn  sowie auch  alles 
ini  nllgemcincn  zum  Balinbair  crforclcrliche  Holz  w~irtlen 
(lern Wrwalcl  entnommen,  welchen  clic  Bahnlinie clurclischnei- 
tlet.  Eine wirkliclre  Intliistrie,  welche weifjcs  lincl  scti~varrcs 
Personal  erfordert.  ersttlncl  neheli  clctn  I-lauptiti~ternehmeti. Eine  Dampfsägerei  wurde  bei  km IS  errichtet  und  mit  zwci 
Kreissagen  untl einer horizontalen  Alternativsäge ausgestattet. 
Sie  wird  durch  cine Maschine  von  60 PS getrieben  und 
stellte aris  den  rohen,  im  Walde  an  den  beiclcn  Enden zu- 
geschnittene~~  Klötzen  clie  Traversen  her.  Sie richtct  fcrner 
Bretter,  Bohle11  und  andere  verschieclene  Hölzer  fiir  clie 
Zwecke  der  Bahn  zu.  Die  Werkstätte  von  Stanleyville  he- 
sitzt  el~enfalls  einc große  lind  einc  kleine  Krcissägc  fiir  den 
eigenen  Bedarf. 
Die  Klötze  werclen  diirch  Sägergr~ippen  iin  Walcle  zu- 
gerichtet,  rincI  diesc  verschichen  ihren Standort nach Bedarf, 
ohne  sich  jedoch  wcit  von  dcr  Bahn  zii  entfernen.  Die 
Monatsproduktiort  an  SchwelIen. welcl~e  ain  Anfang ziemlich 
beschränkt  war,  bcliiuft  sich  augenblicklich  aui  800 bis 900 
Stiick.  Sie beschäftigt ein Pcrsanal, welches von 324 Arbeitern 
irn  Jahre 1901 auf  4h5 Arbeiter  his  heute gestiegen  ist. 
Das B a LI g e w e r 13  C.  Von  (lern hereits erwBhnten Grund- 
sritze  ausgehend, hat der Staat so wenig wie  mögIich  ziisam- 
mcnlegliare  Hnuser errichtet,  sondern  fast  alle  Wohnhäuser, 
Slatiorisgehä~irle,  Lagerräiirne  iisw.  in  Mniicrwerk  erhaut. 
[3aii  yincs Kalkofens  in Stanleyville. D i  e  K a 1 k  I> e r e i t U n g. Die zahlreich angestellten Nach- 
forschungen  zur Entcleckung  eines  giiten  Kalksteins  führten 
zur Aufdeckung verschiedener  Lager,  von  welchen  clas  fiir 
clie  Ausbeute  arn  besten  gelegene,  das  Lager  vsri  Mapele. 
auf  dem  Aruwirni  oberhalb  der Station  Banalia  ist, 
Man  lcgte  dort  einen  Steinbruch  an  und  transportierte 
anfangs das gewonnene Material -  so wie  es geracle kam - 
nach  StanleyviIlc,  wo  ein  Kalkolen  erliaut  ~rortlen  war.  Er 
lieiert eineil  halbfetten,  sehr wciBen  Kalk,  mclchcr  als  Luft- 
rnörtcl  gecignct  ist  und  auch  manchma1  als  Rfischung  mit 
eiiropäischern Zement benutzt wird;  liiervon  macht  inan  aher 
niir  einen  beschränkten  Gebra~icli. 
Dicsc Kalkgcwinn~ing  ist cin gutes Beispiel der  Schwierig- 
keiten,  auf  wclchc  sofort  in  einer  neiien  Gegend,  wie  dcr 
obere Kongo,  ein  Unternehinen  wie  das  des Staates  stößt 
iind  welche  zu iiherwinden  er  sich  die  Aufgabe  r;restcllt  hat. 
Um clie  lokalen Hilfsquellen an Kalk  sich nutzbar zu machen. 
waren  ziemlich  lange  Untersuchiingcn  ntitig.  Dann  hieR  cs 
mit  einem  uiicriahrcnen  Personal  ~fcn  Bruch  voti  Mripcld 
eroifnen  iincl  einen  Kalkafen  bei  Stanleyvjlle  erbarien  uni1 
lietrciben,  hierauf  clen  Transport  zwischen  hlapele  und 
Stanleyville  einrichtcn,  was  nicht  clcr  einfachste  Teil  cles 
Unterneliinens  war.  Ein  Dampfer  mußte  fiir  diesen  Trans- 
port  z\vischen  Stanleyville  uncl  Yamhula  bestimmt  werderi, 
wiihrcnd  von  dicscm  Punkte  ilus  bis  Mapclc  ein  Pirogen- 
dienst mit Eingeborenen zuin Uberwinden dei- Stroinsrhnellen 
eingerichtet  wurcle.  Da  cliese Pirogen oft Wasser  iallten,  wai- 
man gezwungen, vorliiufig riuf den Triinsport von unli;clöschtem 
Kalk  zu  verzichten,  bis  Tonnen  angeschafft  waren,  tlic  cin 
Verderhen  beim  Transport  atisschlossen.  Dann  erst  konn tc 
man  den  KaIkofen  bei  Mapele  hetreihen. 
AIIc  cliese  Schwieri~keiten  konnten  vermieden  werden, 
wenn  man  den  nötigcn  Kalk  von  Europa  importierte.  Mier- 
durch  wäre  aber  ein intcrcssanter  Versirch  r~nterbliehcn  rinrl 
eine '.gewisse  Anzahl  Eingehoreiier  liätten  nicht  ihnen  his 
dahin  unbekannte  Arbeiten  erlernt,  welche  zu  verwerten 
sie die  Gelegenheit haben  werden,  sobald  CS  auch von  an- 
derer Seite verlangt  werden  wird. 
Es ist  nicht  zweiielhaft,  daß  man  mit  dem Fortschreiten 
der Arbeiten  neue Lager  an  gunstigcrcn Stellen  entdecken 
wird. 
Die  B aus  t e i  n e  werden  aus den  verschiedenen  ztitage 
liegenden  Adern  oder  aus einem  Steinbruch am Konga  bei Stanleyville gewonnen,  woher  auch  die  für  die Quaimauer 
und für die Pflasterung  der schiefen  Ebene benötigten Steine 
stammen.  Im  allgemeinen  werden  die Bruchsteine  fiir  die 
PfeiIer  uncl  Frinclamente  der Lagerrärrme  iincl  Wohnh%userl) 
sowie  für die  Seiten  der AqCädukte  verwandt. 
Eine  Z i  e g e l e i bei Stanleyville liefert die nötigen Ziege1 
für (las  rohe  hlauerwerk  der Ciehiiiide.  Das  Gebiibk.  Türen 
Stanleyville. -  Ra11 eines  Magazins. 
uncl Fenster derselben werden an Ort tincl Stelle von schwarzen 
Schreinern  aus dem von  der Sägerei gelieferten  Holze her- 
gestellt. 
Man  hat sogar in  clen  Werkstätten vnn Stanleyville einige 
sehr hiibsche  ~ietterhäuschen  hergestellt,  inclern  man  Holz 
verschiedener  Arten  untl  Farben  für  den  Rohbau  benutzte. 
Man  hat  jeclocli  augenblicklich  hierauf  verzichtet,  um  die 
Arbeitskräfte  zu wichtigeren  Arbeiten  ZLI verwenden. 
I) Die Fundamente werden  manchmal  auch aus Bcton hergestellt. Erste Installatioii  des  RahnpersonaIs iir  Ponthicrville. 
Das Personal. 
D  i c  D  i re  k  t i o n.  Die  Generalclircktion  der Vorstudien 
und  der Arbeiten  wurcle  von  Anfang  an  clem  Cl~efingenieiir 
Adam  anvertraut.  Es  untersteht  ihm  ein  Personal  von 
Sektionschefs,  Ingenieuren unrl Bauführcrn,  alles M"  ilnner  von 
erprobter  Erfahrung,  welcl~e einen  Stals  hilden,  des  rlas 
schnelle  Fortschreiten  der  Arbeiten  ohne  Unterbrechungen 
ct~itcIiz~~führen  beflihigt  war. 
Rekrutierung  des  europäischen  Personals. 
Dieses  gcsamte  europäisclie  Personal  ist  durch  clie  Regie- 
riing  in  Dienst  genommen  wie die AngesteIlten  des anderen 
Dienstzwcige  und  den  gleichen  Vorschriften  rinterwoden. 
Es wird  vom Staat in Regie verpflegt  tind  irntergebracht  und 
erhält die irztliche Behand~iin~  ~rrnsonst. Die  Dienstzeit  be- 
trägt  drei Jahre  mit Ausnahme  gewisser Beamter  des techni- 
schen Dienstes (Ingenieure, Bauführer, Werkstättenvorsteher), 
welche  nur zwei Jahre verbleihcn.  Dic große MehrzahI dieses 
Personals  sincl  Belgier,  clie  iihsigen  sincl  Italiener,  Skancli- 
navier  und Schweizer. Ende 1903 betrug die Zahl  der Europäer 33,  Ende 1904 
etwa  80,  Ende  1905  über  100,  und  es  werden,  wenn  die 
Arbeiten  des  zweiten  Strecke  in  vollem  Betrieb  sind,  über 
160 sein. 
Rekrutierung des schwarzen Personals.  Die 
Arbeiter  der Kunstbauien,  Maschinisten,  Maurer  usw.,  st:rrn- 
men  mcistcns  aus  clen  Kolonien  rler  Westkiiste.  Es  sind 
Handwerker, welcl-ie sic11 von selbst in Boma für dic Arbeiten 
anbieten,  die  man  in  Werkstätten  beschäftigt  ~incl  clcncn 
man  cingchorcne  Lehrlinge  beigibt.  Auf  cliese  Art  konnte 
man Heizer,  Bremser usw.  anlernen.  Die Säger,  Erdarheiter, 
Hanillringer,  welclie  die Mehrzahl der Arbeiter bilden, werden 
aus der Bevölkerung am  KongofluA  entnommen. 
Unterkunft. 
Man  bemiiht  sich,  das  Pcrsonat  in  möglichst  ~iiten  hy- 
gicnischcn  Verhiiltnissen  unterz~ilrrin~en,  soweit  sich  dieses 
rnit  clen  Arbeiten  vereinigen  Iäflt. 
Was das c~iropäische  Personal  betrifft,  so kan-ipieren  in 
Zeiten  nur  dic,  welche  ihrc Arbcit  zwingt,  ihren  Standort 
öfters  zu  ~~cchseln.  Die  andere11  ailf  den  Werkstiitten  be- 
schäftigten  Europlier  sind  in  zerlegharen  Hiiusern  unter- 
,cehracl~t. Es  stehen  zur Verfügung:  30  dänische  liäiischen 
init  Ra~im  Tür  cin  bis  zwei  Personen  sowie  20  belgische 
Holzhiiriscr. 
Der Typus  cles  dänischen  Hauses ist  zu  bekannt,  als 
daß es nötig wwlire,  ihn  nochmal  zu  heschreiben.  Die helgi- 
schen Hliuschen  bestehen  aus  Wänden von  tlüni~en  Brettern 
lind  wcrden  wie  clie  dänischen  Häuser  aufceschlagen.  Sie 
sind kleiner,  billiger  untl  schützen besser  gegen  dcn  Tem- 
pcraturwechsel. 
Die  erstcn  Einrichtungen  der  Stationen  bestehen  aiis 
gewöhnlichen  Lehmliäusern  init Bliitterrlach, welche  man all- 
in5hlich  durch  Bauten  aus  Mauerwerk  mit  Wellhlechdach 
crsetzt.  Diese  Art  der  Beclach~ing;  obgleich  kostspielig  und 
zum  Schiitz  gegen  clie  Hitze  ein  zweites  Dach  oder  eine 
Decke erforclernd,  ist  leichter zu  unterhalten  als  D"  ac  h er aris 
einheimischem Material, 
Die  definitiven  Barden  entstehen  jecloch  nur  langsam. 
weil  man  alle  Anstrengung  dem  sclznellen  Fortschreiten  cles  -. 
Bahnbaties  in  erster  Linie  widmet. Die  schwarzen Arbeiter  wohnen  in  Lagern,  welche  aus 
lanclesiiblichen  Hiitten  bestehen  und  welche  sie  sehr schnell 
aris  [lern  an Ort  und  Stelle  gefundenen  Material  errichten. 
Wie  erwähnt,  richten  sie  sich  nleistens  mit  ihren  Frauen 
clarin  ein,  welche  ihnen  dann  alle  Lasten  des  Haushalts 
abnehmen. 
Anderseits  Iiißt  man  ihnen jede  Freiheit.  um  sich  nach 
Beliehen  irn  Lager  xti  hewegen.  Au!  diese  Weise  bilden 
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sie  aus  eigenem  Antriebe  chenso viele  Wohnirngsviertel  als 
Dörfer  tind  StZimmc,  von  welchen  sie  kommen.  Ist  die 
Tagesarbeit  bccntlet,  so  finclen  sie  sich  irn  Familien-  oder 
Freundeskreise  ziisamrnen,  iirn  sich  auszurrihcn  oder  zu 
zcrstreueii. 
Diese  scheinbar  rinwichtige  Marinahrn~  hat  sehr  claz~i 
hei~etragen,  den  ausgezeichneten  gesitteten  Zustantl  zu er- 
halten,  welcher  stets  unter  clen  farbigen  Arbeitern  herrschte. Die Eingeboreiieii  atif  dem  Mrtrkt. 
Lohn  und Verpflegung. 
Die Verpflcgting  ist  bedeutend  besser  als  im  gcwöhn- 
liclren Lcben cles Schwarzen.  Wöchcntlich wird jeclern Arl-ieitcr 
seitens  der  VcrwaItiing  eine  Ration  von  3  kg Reis,  l/,  lrg 
gesalzenes  FleiscIi,  kg Satz  iinrl  eine  Shokri  bewilligt. 
Die  Salzration  von  '1,  k~  ist  offenbar  zu stark,  Lim  ganz 
vcrhraucht zu werden.  Sie dient den Arbeitern,  um  auf  dem 
Mnrktc verschiedene  Ei-gänzringsnahrungsmittel, wie Maniok, 
Palrnöl,  Bananen risw.  zu kaufen, welche er, seiner LiebIings- 
speise,  dem  Reis  beifügt. 
Dieser  Reis  stammt  aiIs  der  Ostprovinz,  wa  er  schon 
bei  Ankunft  der Weißen  gebaut  wurde.  Obgleich  clen  Ein- 
geborenen  rnitgetcil t wortlen war,  da13  die Anlage bevölkerter 
Werkstätten  einen  starken  Bedarf  hervorrufen  würde  und  es 
in  ihrem  Interesse sei,  clenselhen  (lecken  zu können, so ent- 
schlossen  sie  sich  doch  erst  nach  mehrmaligem  Eingreifen 
cler  Verwaltring,  ihre  Kulturen  zu vermehren.  Zur Zeit  der 
Ernte  besucht  ein  Agent  clie  gtößcrcn  Dörfer  der Gegend, 
irm  Ankäiife  abzuschließen.  Diese  beginnen  ziemlich  Iie- 
cle~itenci  zii werden  irnd  betrugen  im Jahre  I905  605234  kg, Von  cliesem  Reis  ist  ein Teil  nicht  gescbiiilt:  diese  lang- 
wierige Arlieit  wurde  früher von  dcn Frauen  verriciitet,  aber 
seit  1902  hat  clcr Staat  es  übernommen,  clie  Arbeit  clcr  Ein- 
geborenen  zu  erleichterti  untl  fiihrte Reisscliiilinaschinen  ein. 
Zahlreiche Versriche  wnrcn  nötig,  um einen Typ~is  zu Finden, 
welcl~er  zufrieclenstellende Rest11  tate  ergnh.  Erst  in  letzterer 
Zeit wurcle  rlieses  erreicht iind geschieht jetzt  jedc Schiilung 
auf  mechanischem  Wege. 
Aiißcr  der  Unterkunft  und  der Verpflegiing  crhElt  cler 
Arbeiter  eine monatliche Löhnung, welche scincn Flil?igkciten 
cntcprechencl schwankt rinrl in Gewc1,en  oder anderen Gegen- 
stiinclen  ausgezahlt wircl,  cia  der Gehraucll  von  harern  C;clcl 
in jenen  Gegenden  noch unbekannt ist. 
Endlich  werden  ihm  noch  Decken  und  Stoffe  fiir  scin 
Lager  und  seine  Bckleic-lcing  gegeben,  so  da13  iin  Durch- 
schnitt die Tagesarbeit  der Eingeborenen  auf  73 I,is  80  CES. 
ZLI  stehen  kommt. 
Der Polizeidienst. 
Ebenso  wie  hei  cler  Erbauung der iintcrcn  Kongohahn, 
hat  man zur Aiifrechterhaltung der  Ortlniing  auf  rFen  Werk- 
stiitten  und  zum Schutz  clcs Pcrsonals eine st:iatliche  Polizei- 
triip~e  ins  Lehcn  gerufen. 
Dic  Polizeirnacht,  welche  auf  Kosten  der  Kompagnie 
trnterhaltcn  uristi,  ist  eigentlich  nur eine Abteilung  der rcgit- 
Iärcn  bewaffneten  Macht cles  Staates iinler  Keinnlantlo  eincs 
Offiziers  uncl  ein  I,is  zweier curopaischen Untcroffizierc.  Ihr 
Bestand  war  stets  Iiesctiriinkt  itnd  schwankte jc  nach Beciarf 
zwischen  40 uncl  100  hl:inn. 
Ein  Einschreiten  ~Teiselhci~  zur  Untcrdriickung  irgcncl- 
welcher  Uni~ihen  war  jcdocli  nie  erfordert  und  bcschriinkte 
sich  ihre  Rolle  lecliglicla  aiif  Gestellung von Waclzen  ziir  Be- 
aufsichtigung  rler  Magazine,  Depots  irsw.  rlcr  Kornpiignic, 
welche  infolge  tlcs  Auceinandcrliegens  clcr  Urerkstiittcn  sehr 
zahlreich  sjnti. 
Der Sanitätsdienst. 
Die  Anhäiifung  eincs  so  zahlreicl~eii schwarzen  ~intl 
weinen  Pcrsonals  aril  einem  so  heschrinktcn  Raumc erfor- 
derte  clie  Organisatiori  eines  hcsondcren ,  von  dern  der 
Distrikte   ina abhängigen  Sanitiitsdiensle. Das Sailittitskorps  bestellt  vorläufig aus zwei  Krztcn, von 
welchen  der  eine  in Stanleyville, dem Aiisgangspunkte  dci- 
Bahn,  der  andere  aiif  den  IVcrkstltten,  dort  wo  sidi  tlie 
&lehrzahl  tlrr  Arbeiter  hefinclet,  wohnt.  Dieses Mcdizinal- 
personal  wird  tlen  Beclürfnisseri  entsprechend  verrnchrt 
~vcrden. 
Die  sanitaren  Einrichtringcn  hestel-ien  aus  zwei  geräii- 
migen,  in StanleyviIle  gelegenen  Hospitälern, eines fiir Euro- 
11iicrt~'ncl  eines  fiir  Schwarze. 
Das  Spital  für  Eitropiier  ist  ein  großer Riingalow  aus 
Holz  mit  vier  di~rcli  Bnclczirninet  voneinander  getrennten 
Teil  des Spitales, 
Krankenzimmern  lind  ist mit einer breiten Veranda umgchen, 
Ein  zweiter ßtingalow,  welcher  clie Kebenrihimc.  Kuchc usw. 
fiir (las SpitalpersonaI enttliilt,  vervolEst5ndigt  die Einrichtiing. 
Der  in  Stanlevville wohnende Arzt  ül-irrnimrn  t  die Direk- 
tion  dicccs  spitais.  Er  wird  durch  fünf  Franziskanerinnen 
tinterstiitxt. welchen  auch die innere Veiwiiltung anvertraut ist. 
Das  Spit;li  ist  flir  alle  jene  europiiischcii  Kranken  Ix- 
sti m  t ,  deren  Behandlung  bcsonclere  oder  Iiingere  Pflege 
l~eansprucht. Die  anderen,  von  leichtem  Unwohlsein  oder 
gutartigen  Fiekcrn  LISW.  Befallenen,  werden  in  ihren  Woh- 
nungen  hehandelt. 
Das  Spital  rtcr  Schwarzen  ist  derart angelegt,  Lim  den 
kranken  Eingeborenen  in  seiiie  gewalinten  Existcnzhedin- 
gungen ruriickzrivcrsetzen.  Es  ist  fiir  alle jcnc  Arheitcr  der 
1* Strcckc bestimmt,  ivclche  nicht an  Ort und  Stcllc  belianriclt 
werden  können  ~int-1  clenen  dann in  Sianleyville clie  aufmerlc- 
saniste iirztliche  Pflege  zuteil  wird, 
Die  Kompagnie  hat  die  größte Vorsorge walten  lassen, 
iim  ihr  cingchorcnes  Personal  vor  Scuchcn  zu  schiitzcn. 
Die Pocken,  welche  im  Kongo  Iieimisch  sind, hedrohen  tlas- 
selhc  arn meisten.  Alle Arbeiter  werden  sofort  hei  ihrer An- 
kunft  geimpft.  Da  die  europäische  Lymphe  jecloch  nicht 
itniner ~ute  Resultate  ergehen  hat, so hat  man  versiicht,  an 
Ort  uncl  Stelle  Lyrnlilie  Iierzuslcllen.  ZLI diesem  Zwecke 
wurde ein Agent: nach  der Station von  Rom&,  wo  sich Vieh 
befindet,  gesandt,  ~lin  dort  Lymphe  zri  gewinnen. 
Man  kann  zwar nicht hcliauptcn.  da[< die Schlafkranklieit 
nicht  in  clcr  Gcgencl  existiere,  aber erwiesen ist. daß dieses 
frirchthare  Ohel  nie  airf  clen  Werkstätten  vorgekommen  ist. 
Es  sincl  strenge Befehle  gegeben, alle  durch die Spezialisten 
ancrnpfohlcncn  Maßrcgcln  zur Vcrhindcrung  cincs  Uinsich- 
greifcns  sofort  anz~iwenclen  ,  werin  cin  ITa11  vorkommen 
sollte. 
Dcr Gesartitllcit  aller dieser Mrißrcgeln verdankt man den 
gtiten  Gcstindheitsz~istand  dcs Personals,  welclier  stets schr 
zufrierlenstellend  war,  l~esonders  wenn  man (las  Klima,  clie 
Natur des Landes  lind  den  Umstand  in  Betracht  zieht,  clnß 
Eisenhahnhautcn  naturgcrn3lS  ungiinstige  hygienische  Ver- 
hiiltnissc  herbeifiihren. 
Von Janirar 1903 bis Dczemhcr 1905 starhen von 292 Eriro- 
päcrn,  welche  im  Dienst  cler  Kompagnie  standen,  19,  Wh- 
rentl  44  ivcgcn  Krankheit  vor  Becnciigung  ihrer  Dienstzeit 
dir  Hcimrcise  antreten  muRten,  Diesc  Zahlcn  lasscn  jedoch 
keine  positiven  SchliiBfolgeriingen zri,  rla  tlie  Statistik  nicht 
sehr ausgedehnt ist. 
Der  Gcsi~ndheitszustnnrl der  Schwarscn  hat  zir  kcincn 
Enttäusch~ingen  gefiilirt  uncl  entgegen  clem,  was  leiclcr  zu 
haufig bei  iiliniiclicn Untcrnelimen  der Fall  war,  ist  keinerlei 
Epidemie aufgetreten.  Das Eingelebtsein der Arbeiter,  wclche 
aus  der Gegend  selbst  oder cloch  aus Gegenden  stammen, 
welcl~e  ein  rlem  der  Zone  der  Stanlcyfalls  sehr  ähnliches 
Klima  haben,  hat  sicherlich  in sehr hollern  Maßc  dazu bei- 
getragen.  Genügt:  htittc  dieses jedoch  nicht,  rim  sie  ohne 
Gcfalircn  einen  so vollkommenen  Wechsel  in ihrem  Dasein 
ertragen  zu  lassen,  wcnn  nicht  die  Verpflegung,  Unterktinft 
rinrl  die  iirztliche Pflege  in  so vollkommener Weise gesichert 
worden  wären. Nach den Besiündlistcn  starben vorn  Beginn der Arbeiten 
bis  Ende  1900  321  Scl-iwarze, während  143  Mann  als  iin- 
geeignet  nach  Haus  geschickt  wurden.  Die  Zahlen  sind 
beredt  genug,  wenn  man  bedenkt,  driB  iin  Durclischnitt 
3000  Schwarze  auf  dcn  Werkstiitten  heschäftigt  sind. 
Religion. 
Es  war  cler  Kanipagnie  ein  Bedürfnis,  ihrem  europäi- 
schen  wie  auch ihrein  schwarzen  Personal1)  dic  A~~siihtin~ 
der  religiösen  Pflichten  zu erleichtern. 
Dic Kirche von Stiinlcyvillc. 
Sie hat  zii  diesent Zwecke  eincn Seclsorgedienst organi- 
siert tintl  denselben  zuei Priestern  vom  Orrlen  Sacrd  Caetir 
iibergcben.  Dcr  eine  hat  seinen  Standort  in  Stanleq.viIIc, 
wahrend  clcr  andere  auf  der  Strecke  meistens  bei  den  Erd- 
arheitern  kampiert. 
-  - 
I)  Von  5000  schaarzen Arbeitern  waren  iibcr  1200  Christen. Das Fortschreiten  der Arbeiten. 
Mit einem  geringen Bestancl  an Arbeitern  heganncn  an- 
fangs I903  in  Stanieyville  die  Arbeiten  mit  dem ~e~riiurnen 
von  Bi~schwcrk  und  der MersteIBiing  dcr  nötigsten  Einricl-i- 
tiingcn  fiir  rlas  schwarze  und  wciße  Personal.  Die  Lin- 
genügenden  lokalen  Hilfsquellen,  clie  Entierni~ng  von  clcr 
Küstc iincl! die Transportschwicrigkeiten  verliindertcn  nämlich 
die sofortige  Errichtung van  Wcrkstiitten,  cla  es  an  der Ver- 
pfleg~rng  noch  lel-iltc.  Die Periode  dcr Vorhereitiingsarheitcn 
war daher ziemlich lang.  Dic Erdarbeiten wiirden erst Frbrtiar 
1003 syctema2isch  in Angriff  genommen  uncl  das  Legen  der 
Schienen  hegann  erst  irn Jiili  rlessclhen  Jahres.  Aus  den- 
selben  Griinden land aticli  die Vcrmelir~ing  tles  fiir  tlcn  Hau 
erforderlichen  Personals  nur  allmiihlicli  statt.  Irn  gleichen 
Verhältnis  mit  seinem  Eintreffen  in  Stanleyville  wurdc  das 
Personal  aiif  rlie  Werkstätten  vcrteilt,  wo  clic  Eingeborenen 
in  das  für sie neire Handwerk eingeweiht wurden,  was natiir- 
lich  eine  gewisse  Lchrperiade erforderte,  während  welclicr 
ihrc  Leistung  oft  untcr  dem  Durchschnitt  ziiriickbIieb.  Es 
sei  noch  erwiihnt,  claß  eine  gröliere  Anzahl  von  Arbeitern 
fiir  die Nebcnincliistrien,  wie Abholzungen, Kalk-  iind Ziegel- 
bereitung,  zur Verwendung  kam.  Diese  Faktoren  miissen  in 
Betracht  gezogen  werden  bei  Prüfung der  angehefteten  Zu- 
sammensteltiing,  welche  clas  Fortschreiten  der Arbeiten  bci 
den verschiedenen Gruppen  des  Unternehmens darstellt. 
Die  nebenstehende  Tabelle  gibt  eine  Darstellting  der 
durchschnittlich  verwandten  Arbeiter. 
Die  progressive  Vermehrung  geht  clarnris  klar  hervor. 
Dieselbe ist  noch  immer iln  Steigen begriffen  iinci  man  ge- 
denkt  5000  Arheitcr  auf  clen  Werkststten  der zweiten  Linie 
Kind~i-Buli  zu  heschiiftigen. 
Die Kosten d cr Li  nie.  Es ist  noch  kaum  möglich, 
einen  genauen Preis  für  den  Bahnkilometer  ausziisprechen. 
Dic  großen Aiisgnhen  der  ersten  Einrichtung  sind  arif 
alle  Strecken  zu verteilen,  und ist  dieses  aiich  der Fall  für 
clie allgemeinen LJnkosten.  Andere A~isgaben  betreffen wieder 
den  Darnpfcrbetrieh  auf  clem  Lunlaba.  Man  kann  vorläiifi~ 
die  Kosten  pro Kilometer  tlcr Strecke Stanleyville-Ponthier- 
ville atif  65 000 bis SO000 Frs. schätzen.  Bei  dieser Scliiitziing 
sei  darauf  hingewiesen, daß cIer  Preis für  clie  Schienen  eine 
außerordcntlichc  Steigerung infolge  der Transportkosten  er- 
fihrt und auf  etwa 12000 Frs. pro Kilometer zu stehen kommt. Tabelle des schwarzen Personals. 
D.itcii 
1003,  ai11  31. Jniiuar  . 
I  I. Ar  . . 
i~ni  1.  Jiili  .  . . 
ain  I. Oktol~er . 
1904,  an1  1. J:iniiar  . . 
an1  1.  April  . . 
nrn  I. Jiili  . . . 
atn  I. Oktober  . 
IeOi. an1  I. Janilar .  . 
I 
Zirn  I. April  . . 
niiil.Jiili  .  . . 
;irn  I. Oktolier  . 
1400,  arii  I.  J:iniiiir  .  . 
am 1.  März  . . 
I'tr\ni~,il-  von  Detaillt.llirnt  8rlieiteii tler  ?.  hl>scliriitt 
:irheiteii  cle~  Pi,litliicr,.illc  cillclitl.  \'nrqtlidi~n  1i.l:rforsclliiii~  ~;c~sirit- 
crstcri  Bnlin-  d  ~cliiilharerr dcs oliercii  c;,lnllilcn* 
:,I>SClllli  (~le.~~ner\)  hlnclit 
~liillirilcs scliiffl). Trile.; 
I 
1,157  -  -  1,137 
1,200  -~-  -  - 
1,371  -  '  40  -  'I 
1,005  42  -  -  1,617 
2,304  -  73  -  7,377 
2.753  -  7 7  -  3.Sh3 
3,OSQ  -  83  0  l  1  3,233 
3,006  4 I  80  80  -  3,207 
3,050  22  75  9  1  -  3,247 
3?347  I 
77  Q3  -  3,610 
3.-187  I oh  72  177  10  3,027 
3.1.19  I  I65  81  191  33  3.073 
3.173  I S7  100  173  94  3.727 
3.3Xh  100  300  4.05s 
!  1 
I 
f~ciiierhicrigcii  -1 
* Das Personal bcyreilt 
;ille  Sch\v;irien,  seiche 
irn  Dienst  cIer  Rahn 
waren, eirischIicHlic11  der 
Diener,  Snlclateri.  Zug- 
personal iisw. Der Betrieb. 
Der Betrieb  regelt  sich nach den gegebenen Vorschriften. 
Diese schen  eine genügende Anzahl  von  Zügen  zur  Reför- 
derring  von  Rcisenclcn  und  Giitern  vor  mit  einem  Minimiim 
von zwei Zügen  pro Woche.  Dic Scllnelligkeit hat ininrlestens 
20  km  pro  Stiinde  zu betragen  ohne Einrechnung des Auf- 
enthaltes  ;iuf  rlen  Stationcn.  Dcs Satz  fiFr  Pcrsoncnverkchr 
Lokomotive zu  I J Tonnen. 
clarf  0,hO  Frs. in  1.  iintl  0,Oo  Frs.  in  11.  Klasse  pro  km nicht 
iii~ersteigcn. Die  Frachtsiitze  für Güter dürfen  bei  der Berg- 
fahrt  1,JQ Frs.  tincl  hci  rlcr  Talfahrt,  jc  nach  Warengattung, 
10  bis  .i5  Cts.  pro  tons  lind  kin  nicht  ijherstcigcn.  Die 
Tarife  sind  alle zel~n  Jahre revisionsfiihig,  ohne  d:iß  jedocl-i 
tlie  Errnäßigung  dcrselhei-i clen  jährlichen  Gewinn  unter  den 
Durchschnittsgcwinn  der  ietntcn  fünf  Jahre  lierunterdrückcn 
darf.  Auch darf  in keinem Fall  ein auf  dicse \iTeise  crmäßigtcr 
Tarif  billiger  sein  als  cler  riin  2511„  erhijllte Sclhstkostenprris 
cler  Transporte. Das rollende  Material. 
Wic  das Geleisc,  so  ist  aiich  das rollencle  Material  dem 
der helgischen  Vizinalhahnen sehr ahnlieh. 
Es enthalt augenblicklich: 
3  Bctriebslokoinotiven  mit  3  Achsen  von  27  tons, 
(1  Arhcitslokomotiven  .  2  ,,  9,  I 4  ,, 
5  n  1s  3, 
10  geschlossene  Wagen  von  I@ tons  Tragkraft, 
2b  offene  W  ,  1 0  ..  P 
20  verstellbare  n  ,,  1 0  J,  Y> 
40  kleinere Wagen Tür  Erdarbeiten von  3 chm Facsungs- 
vermögen, 
2s  Betriebswagonnets, von welchen jedoch I~is  jetzt  bloB 
ein  TeiI  eingetroffen  ist.' 
Die  kleineren  Maschinen  iinilcn  Verwendung  bei  den 
Vorarbeiten,  ilie  mittleren  rollen  auf  cler  iin  Bau  begriffenen 
Bahn,  während  die schwercn  Lokomotiven  die  volIkommen 
vollendete Strecke befahren.  Wie die Dampfer arif  dem ol~ereri 
Kongo, werclcn  aitch  die Lokomotiven  mit  Holz  geheizt. 
Metallreservoirs  von  3  cbrn  Inhalt  iind  durch  Hanci- 
pumpen  aus  dcn  Fliisscn  geliillt,  dienen  zzim  Speisen  cler 
Maschinen  mit Wasser. 
'I-  _  .'  i  -- . ..  - 
Eine  Ecke dcs  Baliiihofes  in Stnnleyvillc. Werkstätte in  Stanlcyville. 
Die Werkstätten. 
In StanleyvilIe ist eine Betriehswerkstätte errichtet, welche 
Diir  alle an dem Bahnmaterial nötigen Arbeiten -  Montierung, 
Unterhalt, Reparatur -  bestimmt ist.  Dieselbe  ist  in  einem 
Bau  aus Eisenkonstruktion  untergebracht  und  enthält außer 
den  für  die  Untersirchungcn  nötigen  Gruben  eine  vollkom- 
mene  Einrichtung  an  größeren  und  kleineren  Werkzeugen, 
den  nötigen  Maschinen  und  Hebezeug,  welche  durch  eine 
25  PS-Dampfmaschine  getrieben werden. Rode der Eingel3orener1, nelctre  frülier rleii  Transpnrt besorgten. 
11.  Der  schiffbare FTilißteil  Ponthier- 
ville-Kindu. 
Der schiffbare FlußteiI  zwischen Ponthierville und Kinclii, 
welcher die beidcn Bahnstrecken am ohercn Kongo verbindet, 
hat  eine  LBngenaiisclehnung  von  ca.  315  km.  Die  Brcite 
schwankt  zwischen  600  bis  2000  rn  mit  stellenweise  sehr 
zalrlreichen  Inseln.  Dcr Wasscrstani-l wechselt  sehr nach  der 
Gegend  und  beträgt  der Unterschied zwiscl~en  clem  höchsten 
und  nicrIrigsten  Wasserstancle  i~n  Durchschnitt  2,50  rn. 
Felsen  lind  felsiger  Grund  erschweren  an  manchen 
Stellei-i die DampfschiiYahrt.  Obgleich diesc Hindernisse nicht 
sehr  hiiufig  vorkommen,  können  sie  doch  bei  niedrigem 
Wassetstandc  die  Dirrchfahrt  vollkommen  verhindern. 
Die Va rst  uclieri.  Von  Anfang  an  hielt  man  die  ge- 
natie D~irchflihrung  der Erforschung dcs Lualaha fiir angezeigt, 
um  die  fiir  clie  Sichcrstellung  der  Schiffahrt  notwendigen 
Arbeiten  fcstziisetzen. Der  Kongostaat  besaß  schon  dan~aIs einen  kleinen 
Dampfer,  welcher,  mit Ausnahme  von  zwei his drei Monaten, 
wo der  Wassesstancl zu niedrig, den Dienst zwischen Ponthier- 
ville  und  Sendwe (23 km oberhalb  Kindii)  versah. 
Man  hatte  sogar  gehofft,  durch  eini~e  leicht ausführbare 
Arbeiten  den  Fluß  für  die Dampfschiffahrt  bis  Kasongo  he- 
niitzbar  machen  zu  können.  Dieses  hätte jedoch  die Errich- 
tung  einer  Schleuse  in  clen  Stromschnellen  von  Scnclwe 
erforclert,  deren  Kosten  ~inrl  Schwierigkeiten  in  keinem  Ver- 
Bau  der Rett~ingshoote. 
hältnis  Z'LI  dein geringen  daraus  ZLI  zichcnclen  Nutzen  ge- 
standen wären.  Man stellte  fest,  dall  eine  vorteilhafte  Aiis- 
riützung  des  Liralaha  sich  nur  auf  den  Betrieb  zwischen 
Ponthiervllle und Kindu erstrcckcn dürfe, nachdem die nötigcn 
Felssprengiingcn,  Briggcrungcn  einzelner  StclIcn  und Bojen- 
E~gung  an  anderen  vnrgenornmen seien. 
Die  Felcspren.qungen  erfolgen  vermittelst  Tonit  bei 
niedrigem  Wasserstande.  Man  hat  außcrdcm  für  die  Zer- 
störung einzelner Stcinhänkc einc Stampfe angeschafft, welche 
zu  allen  Jahreszeiten  uncl  bei  niedrigem  Wasserstanrle  (Eie 
hervorstehenden  Felsen  zertrümmern  kann. Diese EntfeIsungsstampfe  besteht nus einem  20 rn  langcn 
lind  5  m  breiten  ciserncn  Kahn,  auf svcI~hcm  eine  Dampf- 
ramme ruht,  welche  als  RamrnkEotz  einen  StahlzyIinrler  von 
4000  kg  emporhebt.  Dieser  schwere  Rammklotz,  welcher 
mit  einer Spitzt. aus Hartstahl vcrschcn  ist,  sprengt lind  zer- 
trümmert  bei  genügcnclcrn  Fall  dic  FelsblGcke.  Di~rch  eine 
Einwirkling  von  Wcllbii~iinen aiif  irn  Flußhett  oder  an  den 
Felsen  scllist  verankerte  Ketten  wircl  ein  allm5hliches  Ver- 
ändern  der  ArbeitsstcIle  erniöglicht,  so  daß  clcr  Ramm- 
klotz  systematisch  dic  ganze zii  zerstiirenclc  Oberfläche  be- 
arbeitet. 
Dieser  Apparat  ist  ein  wenn  a~ich  nicht  rinbekanntcs, 
so  doch  in  Belgien  jedcnfnlls  sehr  wenig  bekanntes Werk- 
zeug,  welches in den  irercchiedcnsten  Liindcrri  iiincl  I>ei sehr 
zahlreichen  Arheiten  vorzii~riche  Dienste  geleistet  hat  und 
bciiiahe  zii  jerlei- Jahreszeit  das Wciterbetrriben  cicr Arbeiter1 
an  einem  Flu(3hette erm6glicht.  N5tigenfnlls  kann  die Barke 
-  nach Entfernen  der Rarnme -  aIs  ~ewöhnlicher  Schlcpp- 
kahn  fiir  einen  Dampfcr  heniitzt  werden. 
Da  es  tecliglicli  daraiif  ankommt,  in  einein  schr breiten 
Flusse  eine sichere Fnhrstraßc  für die Dainpfer  herzristellen, 
so  kBnncn  die  Arbeiten  wccier  den  Lauf  des  L~iaEaba noch 
seine  Nünrlung  beeinträchtigen.  Man  wird  höchstens  ver- 
suchen  bei  sehr  niedri~em  Wasserstande die  Fahrrinne der 
Dampfer  zu vcriiefen  und  sich  clara~if l~cschriinken, durch 
Wegschaffung der Hindernisse tlie Strömungen zu vermindern, 
clie  gcflihrlichen Strudel  uncl  dcidurch  clie Sandbänke.  erstere 
oft  eine natiirliche  Folge  der letzteren, zu  beseitigen. 
Da  die  Entfernung  dcr  Felsen  cinen  gewissen  Einfliiß 
auf  die  Umgebung  der  hetreftenden  Stellen  hat,  so können 
dicsc  Arheiten  nur  allmählich  fortgeführt  werden,  um  so 
mehr, als  auch  clie  steten Veränderungen  irn FluRlai~fc  sellist 
nicht  von  vornherein  ein  genaues  Festsetzen  rler vorz~ineh- 
rnencIen  Arheiten  gestatten,  anclerseits  al~er  die  eventuelle 
Vermehrung  des  TonnengehaIts der Dainpfer  vielleicht  neiie 
Arbeiten  erfordern  wirci. 
Diese  Arbciten  werden  sich  clalier  wo111  liingere  Zeit 
hinziehen  unc1  voraussichtlich  mit  wenig  Personal  ein  bis 
zwei  Jahre  claiiern. 
D e r  Da  m p f e r d i e n s t.  Die  auf  der Strecke Pontl~ier- 
ville-Kjndu  in  Dienst  gestellten  Dampfer  ähneln  clenen  des 
ohcren  Kongo,  was Form  und  Einricl-itiing  anbelangt.  Sie 
werden  durch  Holz  geheizt,  verkehren  bloß  bei  Tage  und haben tädich zehn Stunden Dienst.  Sie gebraiichen zur Berg- 
fahrt vier, zur Talfahrt  etwa  zwei  bis  (11-ei Tage. 
Die  zur Zeit  schon  in Betrieb  ader  noch  in ßaii  heiind- 
liche  Flotille  beträgt : 
2  Hintcrracldampfer  von  22 rn  Linge,  1  m Wassergang 
und  30 tons  Tragfähigkeit, 
I  Hinterrarldampfer von  37 rn  Länge,  1 ,I0 m  Tiefgang 
und  100 tons Tragkraft. 
1  Schraiil~enschlcpprlarnpfcr von  32  rn Länge,  0,70  rn 
Tiefgang  rlunci  Iiestimmt,  Barken  von  30  rn  ~incl  -  (0  tons  Larlcverinögen  zu schleppen.  Zwei dieser 
Barken  sind  l>cstcIlt. 
Man verfiigt  arißerdern  iiher  ctwa  acht zerleghare  Wal- 
tischbootc,  welche  zu  verscl~icrlensten  Transporten  und  clen 
Arbei  tcn  an  ~CIR  schiffbircn  Flußtcil  verwendet  werden, 
Diese Flottille  wird  allrniihlich  weiter  ausgebaut  werden, 
bis  sie  den Anfardertin~en  rlcs Bahntransportcs cntcprcchen 
wird.  Eine  Werft,  bestehcncl  aus  einer  MTerkstättc und  den 
notigen  Slips  fiir  die  Montage  und  den  Stapellauf  der Fatir- 
zeiige  wiirrla  in  Ponthicrvil  te  errichtet. 
Der  Dariipfer  .Rnrnn  varr  b~ctvcllcle*  iiii  Hafen  \.oll  Ponthierifillc. Um  jeden  Aufenthalt  in  dem  Fortgang  des  Bahnbaues 
zu  verhindern,  rnußte  man  die  ersten  Fahrzeuge schon  von 
Stapel  lassen,  hevor  noch  clie  erste  Lakoinotive  in  Stanley- 
ville angelangt war; zu cliesein Zwecke mußte man vermittelst 
Pirogen  die  in  einzelne  TeiIc  von  etwa  100  kg  zerlegten 
Fahrzeuge iiber die Stanleyfalls hinairfschaffen  und  erforclerte 
iinter  diesen  Urnstänrten die Montier~ing  des ersten Dampfers 
eine  enorme Arbcit, von  welcher  l~csonclcrs das Nieten  der 
Kessel  sehr  langwierig  war.  Dieses wird  in  Zukunft  nicht 
mehr  der  Fall  sein.  Das  zweite  (stei-nwheel) Dampfboot  von 
30  tons  wurde  in  schwererer Ausfiihr~ing  fiir  deii  Transport 
per  Bahn  angefertigt  uncl  wird  dieses  auch  cler  Fall  sein 
für den großen  100  tons-Dampfer.  Dicser  letztere Steamer- 
typus ist  neuerdings infolge  der gemachten  Erfahrringen  als 
cler  geeijinctste  erachtet  worden.  Die  Erl~öhting  cles  Trag- 
vei-rnögens reduziert  ganz  bcdcutenrl  clie  Transportkosten. 111.  Die  zweite  Linie  Kindu-Biili. 
Seit  mehreren  Monaten  ist:  ein  Ingenieur  init  der  Er- 
forschung  der  Linie  KinrFu-Buli,  welche  die  als  ,Höllen- 
torc'qhezeichneten  Fällc  irrngehen  soll,  heschäfti~t. Er soll 
die  Grundlagen  ziisammenstellen ,  um  einen  allgemeinen 
Arbeitsplan  festzusetzen.  Dei- Chefingenictrr  lliclt  CS fiir  an- 
gezeigt,  auch  selhst  die Gegend  zwischen  Kinrlu  rinrl  Brili 
zu  durchstreifen,  um  sich  persönlich  über  die  Gelände- 
beschaffenheit  zu  orientieren.  Die  mit  clem  definitiven  Stu- 
dium und dem Abstecken der Bahn lreauftragte Arhcitsgruppe 
hat  ihre Arbeit  hegonneri  und  ist  man  in  Kinclii,  als  clem 
Ausgangspunkt der Bahn,  damit bcschiiftigt,  clic  ersten  Ein- 
richtiingen,  wie  Magazine  r~nd  Barackenlager.  herzustellen, 
iihnlich  wie  in  StanleyvilIe. 
Sobalrl  der  Strcckenplan  bis  Ponthierville  heendet  ist, 
werden  die  Erdarbeiter  von  dort  nach  rler  zweiten  Strecke 
transportiert  und  ~nuß  dieser  Standortwcchscb  zurzeit  be- 
endet sein. 
Die  Erforschung cles  schiffbaren Teiles  des 
ob  ercn L ua  la  ba.  Man  ist  zurzeit  damit  beschäftigt,  die 
Schiffharkeit cles  oberen Lualaba von  Buli  bis  zum Kisalesee 
zu erforschen  uncl  gedenkt  man  fiir  diesen  Teil  analog wie 
zwischen  Ponthierville -  Kindu  zii  verfahren,  so  claß  clas 
Fortschreiten  der  Arbeiten  nach  dem  Katanga  ohne  Unter- 
brechungen  vor  sich  gehen  wird. Die  Eröftnung  der Bahn  Stanleyville-Panthierville  und 
der Schiffahrt Ponthierville-Kinclu  vermehrte  irn  Kongoctaat 
clas Netz  der Transportverl~incliingen per  Dampf  um 142 km. 
Es ist  dies  nur ein  Abschnitt  des vom  Staate  groß an- 
gelegten Verl'iindungsplanes,  dessen Ausführung er seit seiner11 
I3estehen  r~nerrniitIlich  verfolgt.  Dieser  Abschnitt  ist jedoch 
so wichtig.  claR  wir  ;iiif  alle Scliwicrigkeitcn, welche  man  zu 
iil~erwinden  hatte,  näher  eingellen  wollen. 
Zwei  Hauptpunkte  charakterisieren  den  Abschnitt,  das 
Ziel  selbst,  clann  clic  Mittel  iind  Wege, es  zii  erreichen. 
Der Endzweck entsprang nur clen  11  11 rnanitären Gesiclits- 
punkten  des Staates. 
Das  einzige Transportmittel  im Innern Afrikas abseits der 
großen  Fliisse  ist dcr  Mensch  scll-ist.  Sowohl  der clas  Land 
tlurchstreifencle  Reisende  als  ricr  Häntller  mit  seinen  Waren 
oder  die  VerwaItiing  mit  ihren  Verpflegungsmitteln  rind 
Material  müssen  zu  diescm  Hiltsmittei -  dem  Lasttragen 
clitrch  Menschen,  dieser  hgrtesten  iincl  peinlichsten  Arbeit, 
welche  inan  clen  Eingeborenen  auferlegen  kann -  greifen. 
Die UntcrtIriickiing rliescir Triigerarheit ist  es,  welche der 
Staat  una~isgesctzt  verfolgt.  Da  ihm  dieses  iiberall  zu  er- 
reichen  von  vornherein  ~inrnöglich  ist,  sucht er dieselbe auf 
jenen  Strecken,  wo  sie  an1  meisten  zur Anwenrlung kommt 
oder kommen  könntc, einzuschränken  oder ausziirotten.  Die 
Verbindring nach  clcm Katanga  crschcint  in  dic-scr Bezichring 
vine  cler wichtigsten,  da init  seinen  Erzlagcrn,  seinem  friicht- 
haren  Borlen  sowie  dem  ~esunden  Klima  der  Katanga  in 
Kürze  ~in  Mittclpunkt  europäischer  Tätigkeit  in  Afrilca  zu 
wcrden  scheint.  Die  Schaffung  eines  Datnpftrnnsportweges 
zwiscl-ien  dieser Gegend  iinil  rlem  Meer  ist  daher  ein  Akt 
sehr weiser Verwaltung, wcil cr eine Aiisrlehnuna cler Handels- 
beziehringen herhciführt uni-l glcichzcitig verhindert, daß cliese 
Verkehsssteigerung  aiif  Kosten  der  Eingeborenen  geschehe 
iincl  diese  ihren  gewöhnlichen  Arbeiten  entzogen  werden. 
Dank dieser Verbindung  ist  hier die schwere Arheit des Last- 
tra,qens auf  einer Strecke,  ctie  länger  ist  aIs  der Weg Paris- 
4 Briissel,  verschwunden,  der  friiher als menschliches  Lasttier 
schwerstes Gepäck  auf den Straßen schleppende Eingeborene 
ist  seinen  Feldern  und dem  Bergbau  wiedergegeben  und  es 
hat  damit ein  alIgemeiner Aufschwung der Volksstämme  be- 
gonnen. 
Die Art  und Weise  wie  der Staat  clie  bedeutenden Hilfs- 
mittel,  Arbeit  und  Kapital,  sich verschaffte  und  verwandte, 
dürften  das allgemeine Interesse  erregen. 
Was  die  Arbeitskriiite  anbelangt,  so  zog  der  Staat  es 
vor,  auf  alle fremde Arbeitshilfe  zu  verzichten,  um  nicht  die 
traurigen Erfahrungen cler englischen südafrikanischen Kolonie 
neiierdings zu machen, wo die Sterblichkeit der Hinduarbeiter 
heim  Bahnbau  den enormen Satz von  2901,  betrug. 
Man  zog die Heranhildung von Eingeborenen,  selbst auf 
Kosten  eines  schneIIen  Bahnbaues vor,  da  ihr  Eingelebtsein 
eine  große Wahrscheinlichkeit  bot,  daß sie  die ungünstigen 
sanitaren Verhältnisse,  welche bedeutende Erdarbeiten  in den 
Tropen nach  sich ziehen,  leichter  ertragen  würden. 
Wir  haben  bereits  die getroffenen  sanitären Maßnahmen 
näher  beschrieben  und darauf  hingewiesen,  daß die Rekrutie- 
rung der Arbeiter  nur  allinählich  vor  sich  ging,  und  zwar 
irn Verhältnis  der Fertigstellung  cler  fiir  Unterkiinft  iind Ver- 
pflegung  getroffenen  Einrichtungen.  Sofort  bei  Ankunft  ge- 
impft,  mit Decken iür die Nacht versehen,  wurden sie stamrn- 
oder  dorfweise  au? clie  Arbeiten  verteilt,  nach  Beendigung 
ihres  81/,stüncligen  Arbeitstages  fanden  sie  sich  meist  im 
Lager  mit  ihrcn  Freunden  oder  ihren  ebenfalls  auf  Kosten 
der Kampagnie  verpflegten  Frauen  wieder  zusammen.  Die 
zwar  schwankende,  aber  den  Leistungen  entsprechende 
Löhnung, die reichliche Nahrung  und  die gewissenhafte ärzt- 
Iiche  Pflege,  welche  ihnen  je  nach  Bedarf  irn  Lager  selbst 
ocler  irn Spital  zuteil  wurde, setzten  sie in bessere Existenz- 
bedingungen, als die früheren in ihren Dörfern waren.  Infolge- 
dessen  war  der  sanitäre  Zustand  und  clie  allgemeine  Ge- 
mütsstimmung jederzeit  ganz  ausgezeichnet. 
Verschiedene  Reisenclc,  welche  die  Werkstätten  besich- 
tigten,  haben  dieses festgestellt,  so 11.  a.  der arnerikanische 
Menschenfreund  M. Geil,  welcher  schreibt: 
,,  . .  . . Ich  habe  die  eingeborenen  Arbeiter  genaii  be- 
obachtet  und  fancl  dieselben  kriiftig,  gewandt und  gut aus- 
sehend.  Ein  jeder trägt eine  Medaille  mit  Nummer,  was  ein 
leichteres  Wiederfinclen  clesselhen  gestattet.  Sie sind  besser 
gekleidet  als  sonstige Eingeborene und  scheinen  mir glück- Iich,  sehr zufrieden  mit  ihrem  Arbeitgeber, mit  ihrem  Lohn 
unci  ihrer Arbeit zu  sein. .  .  . ." 
Was die finanziellen  HElfskrBte anbelangt, so ist  bekannt, 
tiaß  Bau  und  Betrieb  einer großen  Bahn  in  ncuen Regionen 
von  zu fragIichem  Erfolg  sind,  um  Privatkapital  nur  aiif  die 
Aussicht  ai~f  Gewinn durch den Transport  hin  zu engagieren. 
Da  der Bai1  derartiger  Bahnen  eigentliche Vorarbeiten  der 
Kolonisation  sind,  so ZaIlt  die Schafiung clerseIben dem Staate 
zu.  Die  Privatinitiative  kann  dieselben  nicht  unternehmen, 
ohne besondere Vergünstigungen zu fordern.  Auf  diese Weise 
konnte  man  z. B.  das nötige Kapital beibringen zur Erbauung 
tler Canadian-Pacific,  des Commowealth in Australien  u. a. m. 
Der  Kongostaat folgte  diesem  Beispiel,  und  niir  durch  Ver- 
leihung  ansgedehnter  LancIcskonzessionen  konnte  er  durch 
Privatkapital  den  Bau  der  Katarakten-,  des Mayrimb6-,  clcr 
oberen  Kongo-  und  cndlich  der Katangabahn  erreichen. 
Hierdurch  wird  so recht der große Wutzen  cler Domanial- 
polifik  erwiesen,  welche man seit mehr denn  15 Jahren gegen 
ihre  Widersacher  verteidigen  mußte. 
Gegen  Oberlassung von  4 Millionen  Hektar Land  gelang 
es.,  ein  Kapital  von  25 Millionen  Francs  zu  sichern.  Es ist 
jedenfails  klug  und  gerecht,  diirch  clie  Abtretung  von  L5n- 
dereien  an  Privatunternehrner  der  Zivilisation  neue  Wege 
zti  weisen. 
Wenn  die  herrenlosen  Territorien  nicht als Staatsdomdne 
errichtet und  eifersüchtig  gegen alle,  welche  nur den schnell 
gewinnbringenden  Reichttim  des Landes  abschöpfen  wollen, 
verteidigt  worden  wären,  hätte  die  Regierung  (lern  großen 
erforderlichen  Kapital  nicht  genug  Vorteile  bieten  können, 
und  sie  wiire  nicht  in  cler  Lage  gewesen,  alIe  jene  nach 
Verdienst  zu  belohnen,  welche  durch  Kapitalzufuhr  an  cler 
Erschließung der Kolonie  sich  beteiligten  und der Allgemein- 
heit  dadurch den größten  Dienst  erwiesen  haben. 
Ohne  Domäne  wären  also  diese  Bahnen  nicht  gebaut 
worclen  unrl  ohne Mittel  hätte  der Staat seine zivilisatÖrische 
Mission  nicht  erfüllen  können,  welche  er dank  den  von  der 
Domäne  gelieferten  Mitteln  rastlos  weiter  verfolgt:  Diese 
neue 3000  km von  der Küste  entfernte,  im  Herzen  des tro- 
pischen  Afrikas  erbaute  Linie  liefert hierzu  einen  neuen Be- 
weis.  Den  systematisch  gegen  ihn gerichteten Angriffen  hält 
cler  Kongostaat  nirr  eine,  aber  eritscheitlende  Antwort  ent- 
gegen :  Tatsachen. Obcr vorliegcncles  Werk  schreiht  Dr. W. Bc~irner  in  der 
bekannten Fachzeitschrift  „Stahl  uncl  Eisen" (Noveinherheft): 
A11läßlicli der kurzlich  erfolgten Fcrtigstell~ing  der Bahn Stanley- 
ville-PonthicrviIlc  im  Herzen  Afrikas  hat  die  ,.F6d&ratiori puur  1:i 
Defensc des Intirrtits  Bclges  A  l'ctrnnEer"  die  vnrstelicndc  Broschiirc 
Iicrausgcgelie~i, die  eine  interessante Bcschrcihung  eines tropischen 
ßahriha~ies  und  der Ziele  der Verkehrspolitik  der Kaiignstiiatsregic- 
rting bietet.  Naclidcni  die  Balin  von  cler  Küstcnstadt  Matadi  nach 
L~opnlrlville  1895 fertiggestellt  und die SchifFahrt von  da  rlrn  Kongo 
;ilifwärts bis Stanleyville entwickelt war, liantlclte es sich irveiter  cl;irurri, 
von dieser  Stadt  aiis  nach  Nortlcn,  Osten  und  Südcn  vnrziidrin~cn. 
Zur Erfiiilring  dcr AuCgabe  wiirde  dic .Compagnie  des Cliernins de !er 
du Congo  aux Grands  Lacs Alricains"  gegriindet  und  ilir  rlie  Knn- 
siessioncn  für  die Vcrkelirsv;ege  mit  Stiinlcyville  als husg;ln~spiink  t 
iiberlrngen.  Wie  scliarr  hei  anderen  I-Iahnbnuten  iibcrwies  1\11.  ilcr 
Siant  iiir  jc  28  hlillionen  Francs Seiclin~in~skapitiil  4 Millionen  Hektar 
Dornaniallantl,  clesscn  Iiallier  Ertrag  dcr Gesellscliaft  ziigute  komint. 
aher  voii  der iii~ercfies  vom  Staate  gewährten  5proz. Zinsgnrantie  iti 
Ahzug  gebracht  wird.  Dcr  Staat  iibernimmt  die Rauaiistiiliriing  iiiit 
i7ectinunq der Gesellscliait,  w5lircrld  diese dris Material frei  Antwcrpen 
liefert  lind  den Betrieh iiilirt. 
Die jctiit  ferti,ypestclltt Bahn Starileyville-Porit1~iervi11cc  die deiii 
iniolge  der  Sianleyiiille  nicht  ncliiiiharen  Tcile  des  Knngn - Luiilnba 
nritrexii  parallel  liitiit,  verliingert die 13nhnslrecke Matridi-l,i-npolrlviIle 
von 100 kni iitid  dEc  schiffharc  Stromstrecke Li.opoldville-Stiinleyville 
voii  lbOO  lrnl  Liin  \sejtere 1-12 kiii;  an  sie sclilfe(lt iich \viederttni  eine 
schiifhare Strnmstrccke des l,~ialaba,  Pontliicrville-Kinrlii,  von 315 kill 
an.  Das Tcrrain  hat wenig Sehr\-ieripkeilen  gcboteti; riur  der  fast  iin- 
untcrhrncliene Urwrilcl  niaclite miihevolle Liclitungsitrheiten  iiot~vendig. 
Die  xahlreiclien  Nel~eniliissc des Konp  - Lunlnhn  haben  I1 Rr~ickeii 
vnii  einer 1,änge  von  22  bis  64 m  erlorrlt.rt,  die  tcils  aus Hnln.  teils 
aiis  Eiscn  konstruiert  sink  Die  Scliaellen sind  wie  alles notwendige 
Holz clcm dortigen Walde entnommen.  Dic Regierung hat es  sich ither- 
ha~ipt  arigelcgeri scin  lassen.  mögiichst viel Ainlerial  an Ort iirid Stelle 
ZII  gewinrien;  es sintl  Steinl,riiclie  iincl  Kalkgriihen,  eine Dainpfssge- 
rniihle,  ein  KaIkofen lind  eirie  Ziegelei entstanden.  Dic Arbeiteii  sind 
xtinieist von Eirigehorenen orlcr von  den aus den Küctengcbieten  iiiii- 
gebrachten  Schwarzen  iinter  der  Leitung  vnn  EiitopXcrti  airsgcfiilirt 
worden:  der Tagesvertlicnsi  cler  Arbeiter  hctrug 0,75  bis 0.80  Frs,  iiticl 
Iiestaiirl  iii  der I-Iauptsaclie  in  Nahiralien.  Die Itilonielrischen  Kosteri 
können noch nicht genaii  FcstgestelEt  werden, da die crlichliclieii  Aus- 
gaben der ersten  Einriclittingc~i  in Stanleyville auf  alle  Strecke11 ver- 
rechnet  werden  inüsscn.  hlnn  schiitzt  sie  auf  ungeitilir  05000  Iiis 
SOOOD  Frs.,  wovon  allein  12000  Frs.  aiii die Frnchl  von  Europa nach 
Afrika  eiitfallen.  Frwiiliniiiig  verdient  noch  der  Cinistaiid,  rlan  tIir 
Mriscliinen  mit  I-lolz  gelici7t  werden. 
Fiir  die 300 bis 370 km lange, xiir Uingrh~i~~~  von Strnmschncllcn. 
der  r;og,  .Portes  d'EnferU, exbaiite  Linie  ICindu-Buli  sind  rlic  Vor- 
arbeiten  irn  Gange.  Mit  5000 Arbeitern  soll  cler  Rnir  bald  bcgonlieri 
werdcn.  Von Buli  ;iuSir-iirts ist  der Lualaiia wierlertini  :iui  ctwa b00 km 
sclliffbar.  Einer  I?esi,i~deren Gesellschaft  ist  es  vorbehalten , der1 
Weitcrhau  der Baliit  nach  Süden  zir  den  Erzl  ag  ern des Kataiiga vorz~iiieliiiieri, wätiretld  es dcr  obengenannten  Gesellscha[t  nncli  nb- 
liegt.  von  Stanlepvillc  nach  den Nilgegenden  vorzudringen  und  eine 
Irerhinrluiig von Buli  rtiit dem Tangnnikasee irnd dadiirch mit Deutsch- 
ostatrika  Iiernustellen. 
Wir  Deutsclie  kiinnen  aus dieser  zielhewirllten  Eisenbahnpalitik 
Belgiens  in  seinen  Kolonien  viel  lerrien;  tim  so  mehr  empfehlen wir 
'die mit einer groRen Anzal~l  instriikti\*er Rilrler geschmiicktc Rroschiire 
der eingehenden  Beachtung rinserer Leser. 
khnlich äul3c1-t sich  die  ZcitschriEt  ,,Die Grenzhoten"  in 
ihrer Nurnmer  vom  8. November  1906;  es  heil3t arn Schlusse 
einer längeren  höchst  anerkennenden Besprechung : 
Jedenfalls  liefert  der Kongostaat  ntit  der Verwirklicli~ii~g  seiiier 
ir.eitausschn~ienden  Verkehrspolitik ein &1~1stcr  fiir alle andern Kolonial- 
slaateii  in  Airika.  Dali  die Eri~lStrder.  die  vor  rler  Kongokonferenz 
dcs Jalires 1584 durch  eiiieii  Vertrag. iriit Pnrtugal die freie Sclriifahrt 
auf  dern  iintern Kongo  vernichtet  hatten,  dann aber dem Knngostaatc 
freie Hand Iiissen niilllten.  jetzt iibcr {Eie gliinzende Lösung der Kongo- 
verkelirsfrage  niclrt  ertreut  sind, ist  vielleiclit  sii  begreifen.  Fiir  uns 
aber ergibt sich die natürliche Schlußiolffcr1inl3;  die Bisrnarcksche Politik 
aiicli  an diesei~~  Piirikte  cler  WeIt  fortziisetzen  und  dem  uns I~enach- 
harte11  Kntignstnat  eiri  gedcililiclies  Frrrtschreileii  aiii deiii  \V\rege  der 
von  ihm  eingeschI:iqencn  l'erkehrspolitik  zii  wüilscheii. 
Gegen den Katanga. 